2 1 1 Deutschland 5 € Österreich € 5,80 « Schweiz sfr. 9,80 « Belgien € 5,90 Luxemburg € 5,90 + Niederlande € 5,90 + Italien € 6,70 


SEI «EI 


der Luftfahrt 


Aufbauhelfer für 
aus Luftverkehr 










TO je Fw 190 
orielet wie oder! 


Massa 
AR 
22 u 2 













u Ee BETEN 
ee =? 
‚Douglas — Ri, 5 Mit er 2 
Röntgenzeichnung N 
TIER ULLI as oe = 
RS eil; = Pe; \ (FAR» ee £ 
HER, : 4 SEE. Sy R v 






www.Klassiker-der-UÜ 





Q 

3 

5 

w 

3 

> 

w 

13 

IC} 

3 

ER == Be E E a = 
Messerschmitt Yokosuka DAY Suisei 1211731127505) 
Geheimnisvolle Tests von Japans Sturzkampfbomber war [05] =ToTel un ETeT-T a 917 To BSI-T-50 


Bf 109 mit Sternmotoren ein technisches Meisterstück aufklärer der Sowjets 
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Fotos: Wilson, Archiv Jakubowitsch, Borgmann, DEHLA (2), Rininger, KL-Dokumentation (7) 





Oldtimer Aktuell 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 












Berijew Be-6 
Das sowjetische Flugboot war nicht fehlerfrei 
und wurde dennoch lange geflogen. 
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ae Messerschmitt Bf 109X 
Über lange Jahre half die Ju 52, den 
Luftverkehr in Argentinien aufzubauen. Für geheime Tests baute Messerschmitt zwei Bf 109 auf Sternmotoren um. 


McDonnell-Douglas F-4 McDonnell FH-1 Phantom 100 Jahre Flughafen Düsseldoı 
Eines der legendärsten Kampfflugzeuge Mit der McDonnell FH-1 Phantom begann Die lange Geschichte eines der wichtigsten 
fliegt bei der privaten Collings Foundation. für die US-Navy das Jetzeitalter. Flughäfen in Deutschland. 
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Heiko Müller 


Geschäftsführender 
Auch nach dem Zweiten Weltkrieg blieb Redakteur 
die DC-3/C-47 weltweit im Einsatz. 


lar, auch in einer Redaktion wie unserer sind viele Abläufe Routine. 
K Doch diese Ausgabe von Klassiker der Luftfahrt zu „bauen“, hat uns 
besonders viel Spaß gemacht, weil wir bei einigen Artikeln wieder 
besonders tief in der Luftfahrt graben durften. Ein Beispiel dafür sind die 
Tests, die Messerschmitt mit zwei Bf 109 mit Sternmotoren unternahm. 
Und nur wenigen Experten dürfte bisher bekannt sein, dass Japan nach 
dem Studium deutscher Konstruktionen mit der DAY Suisei eines der leis- 
tungsfähigsten Sturzkampfflugzeuge der Welt gebaut hat. 
Ein weiteres Highlight ist der Blick hinter die Kulissen der schier unglaublich 
auge aufwändigen Restaurierung der Lockheed Super Star, den uns Lufthansa 
Yokosuka DAY Suisei für Sie jetzt in den USA und Deutschland erlaubte. Etwas aus dem Rahmen 
Die japanische Luftwaffe besaß mit der Suisei Ihres eigentlich flugzeugtechnisch betonten Magazins fällt in diesem Heft 
ee sicher die Geschichte des Flughafens Düsseldorf, der, wie der Autor 
beweist, viel älter ist, als seine offizielle Chronik zugibt. Möchten Sie mehr 
aus der Geschichte bekannter Flughäfen lesen? Dann schreiben Sie uns. 
Wir graben gerne tief in unserem und anderen Archiven. 





Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Hk LE 





Lockheed Super Star 


Die jüngsten Fortschritte beim Aufbau des 
spektakulären LH-Traditionsflugzeugs. 





Spitfire-Doppelsitzer Klassiker-Galerie Museum 


Direkt aus dem Cockpit berichtet unser Der 2. Salon Internationale de Ein Besuch im brasilianischen Museu TAM 
Autor und Warbirdexperte Bob Davie. ‚Aeronautique in Brüssel 1939. offenbart historische Überraschungen 


Fotos Titel: Larsen, Archiv Jakubowitsch, KL-Dokumentation (3) 











Aktuell 





Fotos: Heeley, Larsen, KL-Dokumentation (4) 








Luftkampfsimulator 


Eine Einsteigerversion des 
Luftkampf-Simulators Rise of 
Flight hat jetzt die Bürener 
Firma Aerosoft auf den Markt 
gebracht. Mit Rise of Flight - 
Lite kann man in virtuelle Luft- 
kämpfe des Ersten Weltkriegs 
einsteigen. Dabei stehen den 
PC-Piloten Jäger wie die Fokker 
D.VII, Spad XIll 
oder Nieuport 
28 zur Auswahl. 
Natürlich gibt 
es auch eine 
Wetterwahl in- 
klusive Sommer- 
oder Wintersze- 
narien. Die 
Lite-Version ist 
für 19,99 Euro 
zu haben. 





Ehrenamtliche 
Helfer reparieren 
den Flügel der 
Monospar ST-12 
des Newark Air 
Museums. Nur 
zehn Flugzeuge 
dieses Typs 
wurden von 
General Aircraft 
gebaut. 


Monospar bald komplett 


Seit einiger Zeit schon stellt das Newark Air Museum eine seltene 
General Aircraft Monospar ST-12 aus. Das Flugzeug ist bis auf 
notwendige Restarbeiten von der Cutswold Restoration Group 
restauriert und seit 2007 ohne Bespannung gezeigt worden. 
Jetzt wurde der linke Außenflügel demontiert und zu einem 
Restaurierungsbetrieb bei Nottingham gebracht. Dort erledigen 
ehrenamtliche Helfer des die notwendigen restlichen Repara- 
turen, bevor das Flugzeug bespannt wird. 





2011 wieder in der Luft 


Die Breitling Super Constellation der Schweizer Super Constellation 
Flyers Association (SCFA) wird 2011 wieder fliegen. Seit dem ver- 
gangenen Frühjahr ist der Airliner wegen Korrosionsproblemen an 
den hinteren Flügelholmen an den Boden gefesselt. Jetzt ist ab- 
sehbar, dass die Reparaturarbeiten in Kürze abgeschlossen werden 
können. Bis Anfang Januar wurden bereits über 320000 CHF für die 
etwa 500000 CHF teure Wiederherstellung der Super Connie ge- 
spendet. Der Uhrenhersteller Breitling hat zugesagt, mindestens 
bis 2013 Hauptsponsor der Super Constellation zu bleiben. 
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Harrier ausgemustert 


Die Ära der berühmten Hawker 
Harrier bei den britischen Streit- 
kräften ist Geschichte. Am 15. 
Dezember 2010, keine zwei 
Monate nach einem überra- 
schenden Regierungsbeschluss, 
wurden die Senkrechtstarter 
offiziell verabschiedet. Bis zum 
April dieses Jahres soll die 
Harrier-Flotte der RAF und Navy 
abgewickelt sein. Beim Spar- 
kurs der Regierung ist zu be- 
fürchten, dass kein Traditions- 
exemplar flugtüchtig gehalten 
wird. Am 21. Oktober 1960 führ- 
te der Prototyp den ersten 
Schwebeflug durch, ab 1969 
waren die Harrier im Einsatz. 


Zeugen gesucht 


Das Luftfahrtmuseum Laatzen- 
Hannover hat Wrackteile einer 
He 111 erhalten, die Anfang der 
90er Jahre vor dem Dorf Boek, 
einem Nachbardort Rechlins, 
aus der Müritz geborgen wor- 
den sein sollen. Jetzt werden 
Zeugen, Infos und Fotos zu dem 
Unfall dieses Flugzeugs gesucht. 
Die Wrackteile sollen bis in die 
späten 80er Jahre aus dem 
Wasser geragt haben. Das Muse- 
um ist für jeden Hinweis zu dem 
Zeitpunkt und Grund des Unfalls 
sowie zur damaligen Besatzung 
der He 111 dankbar. Infos bitte 
via E-Mail an Heinkel111_boek@ 
arcor.de oder per Post an Luft- 
fahrtmuseum Laatzen-Hannover 
e. V., z.H. Thomas Schmidt, 
Ulmerstr. 2, 30880 Laatzen. 
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Originale Fw 190 A-5 fliegt 


einzige flugfähige originale Focke-Wulf Fw 190 der Welt 
(siehe Klassiker der Luftfahrt 1/2011) kam am 1. Dezember 
2010, fast sieben Jahrzehnte nach ihrer Bruchlandung bei Sankt 
Petersburg, zum ersten Male wieder in die Luft. Bei dem denk- 


würdigen 20minütigen Flug in Casa Grande, Arizona, dem Hei- 
matplatz von GossHawk Unlimited, saß Steve Hinton am Steu- 
er. GossHawk hatte die Fw 190 A-5 für den Erstflug vorbereitet, 
nachdem fast die gesamte Restaurierung von JME Aviation in 


England durchgeführt worden war. „Sie wirkt sehr leicht, schnell 
und agil. Tatsächlich fliegt sie so, wie in den Büchern beschrie- 
ben“, sagte Hinton nach dem ersten Flug, bei dem er alle Syste- 
me des Flugzeugs checkte. Im Dezember wurden noch mehrere 
Testflüge durchgeführt. Danach stand die Überführung zur Fly- 
ing Heritage Collection des Microsoft-Mitgründers Paul Allen in 
Everett an. Ab dem Frühjahr soll die Focke-Wulf bei den „Flying 
Days“ des Museums im Flug präsentiert werden. 





Neuer Beweis 


Als weiteren Beweis, dass die 
verschollenen Nungesser und 
Coli den Atlantik zwölf Tage vor 
Lindbergh überquerten, werten 
Forscher ein jetzt aufgetauch- 
tes Telegramm der US-Küsten- 
wache aus dem Jahr 1927. Darin 
steht, dass zwei weiße Flügel 
im Meer vor Boston getrieben 
seien. Strömungskarten ma- 
chen nachvollziehbar, dass es 
sich sehr wahrscheinlich um die 
Flügel der „L’Oiseau Blanc“ der 
Atlantikflieger handelte. Vor 
Jahren war in Maine bereits ein 
Feuerzeug eines der Piloten 
gefunden worden. 
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Polar 6 kommt im August 


Das Bremerhavener Alfred-Wegener-Institut erhält in diesem Jahr 
eine zweite zum Polarforschungsflugzeug umgebaute DC-3. 

Die Basler BT-67 unterscheidet sich von ihrem Basismuster unter 
anderem durch einen verlängerten Rumpf und den Umbau auf 
je 1281 shp starke PT6A-Propellerturbinen. Nachdem die Polar 5 
(Bild oben) vom gleichen Typ bereits seit 2007 im Einsatz steht, 
ermöglicht die zusätzliche Polar 6 nun gleichzeitige Messflüge in 
der Arktis und Antarktis. 





Fliegerbier 


’ Einen besonderen 
Pe Gerstensaft will die 
Se Berliner Trend Com- 
5 pany in diesem Jahr 
3 vermarkten. Das 
Se ‚Fliegerbier" kommt 
in Aluflaschen mit 
Luftfahrtmotiven, 
zum Beispiel „100 
Jahre Deutsch- 
landflug“. Andere 
Motive zeigen 
m Zu Porträts berühm- 
Deusenanane ter Piloten der 
Luftfahrtge- 
schichte mit 
ihren Flugzeugen 





ma 
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M Interessante 
Leistungsdiagramme 


Gratulation zu diesem gelun- 
genen Bericht. Als Techniker 
musste ich mich natürlich so- 
fort um die Diagramme küm- 
mern. Die hätten Sie ruhig et- 
was größer darstellen können. 
Es ist immer wieder faszinie- 
rend, wie motiviert vor über 
einem halben Jahrhundert Ent- 
wicklungen und Versuche vo- 
rangetrieben wurden. Und wenn 
man die Risse von Spitfire und 
He 70 nebeneinanderlegt, sieht 
man deutlich, wo dieser fantas- 
tische Flügel herkommt. 
Heinz Vogel, 
72644 Oberboihingen 


W Testbericht zu bekommen? 


In Ihrer Ausgabe 1/2011 von 
Klassiker der Luftfahrt haben 
Sie einen gelungenen Artikel 
über die bei Daimler-Benz um- 
gebaute Spitfire V mit dem DB- 
605-Motor veröffentlicht. Ich 
beschäftige mich schon seit Jah- 
ren mit der Leistungsseite der 
deutschen und alliierten Flug- 
zeugentwicklungen aus dieser 
Zeit. Leider ist es mir bis heute 
nicht gelungen, eine Kopie des 
von Ihnen auszugsweise im Heft 
gezeigten Testberichts zu be- 
kommen. Im Daimler-Benz-Ar- 
chiv in Stuttgart habe ich nach- 
gefragt, auch im National Air 
& Space Museum in den USA, 
beim Deutschen Museum in 
München und im Technikmuse- 
um Berlin. Allerdings scheint es 
den Bericht dort nirgends zu ge- 
ben. Daher möchte ich Sie herz- 
lich fragen und bitten, ob Sie 
mir eine Kopie des Berichts zur 
Verfügung stellen könnten. 
Dietmar Hermann, 
via E-Mail 


Anm. d. Redaktion: Herr Her- 
manns Brief steht stellvertretend 
für viele Leseranfragen nach die- 
sem einst geheimen Versuchsbe- 
richt. Deshalb haben wir den 
kompletten Bericht gescannt und 
5 auf unsere Website www.Klassi- 
2 ker-der-Luftfahrt.de gestellt. 


KL-Dokumentation 
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In Klassiker der Luftfahrt 1/2011 berichteten wir von der Erprobung dieser Spitfire V mit Daimler- 
Benz DB-605-Motor. Als Ergänzung zu dem Artikel finden interessierte Leser jetzt das einst geheime 


Testprotokoll auf unserer Website www.Klassiker-der-Luftfahrt.de. 
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u Schwebeflughöhe 
im Bodeneffekt 


Selten habe ich ein kompe- 
tenteres Blatt als Ihres gelesen. 
Deshalb habe ich es ja auch im 
Abo. Aber ein Satz in Ihrem Ar- 
tikel zum Westland-Westminster- 
Hubschrauber hat mich doch et- 
was irritiert: „in 2750 m Höhe 
konnte der Westminster-Prototyp 
im Bodeneffekt noch hovern.“ 
Ich wusste gar nicht, dass der 
Bodeneffekt so hoch reicht... An- 
sonsten weiter so! 
Jörn-Rolf Heinrich, 
via E-Mail 


Anm. der Redaktion: Tatsächlich 
ist die Schwebeflughöhe im Bo- 
deneffekt eine bei Hubschrau- 
bern übliche Flugleistungsan- 
gabe. Dahinter verbirgt sich die 
Fähigkeit des Helikopters, bei ge- 
ringer Luftdichte zum Beispiel im 
Hochgebirge noch tief über dem 
Boden zu schweben. Bei diesem 
Hovern im sogenannten Boden- 
effekt unterstützt, vereinfacht ge- 
sagt, ein Luftkissen zwischen Ro- 
tor und Boden den Auftrieb. Des- 
halb benötigt ein Hubschrauber 
dabei weniger Leistung, als für 
das gleiche Manöver außerhalb 
des Bodeneffektes. Der Westmins- 


ter konnte also noch in 2750 m 
Höhe dicht über dem Boden ho- 
vern, in gleicher Höhe über der 
norddeutschen Tiefebene wäre 
das Manöver jedoch misslun- 
gen. 
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W Es war das Reichsverkehrs- 
ministerium 


Ihr Artikel über die „Sause- 
wind“ war endlich mal wieder 
ein Beitrag zur Geschichte des 
Sportflugzeugbaus in Deutsch- 
land, die sonst meiner Meinung 
nach etwas zu kurz kommt. Al- 
lerdings zitiert Ihr Autor Wolf- 
gang Borgmann „...ein inter- 
nes Schriftstück des Reichsluft- 
fahrtministeriums vom August 
1927“. Das RLM wurde jedoch 
erst im Frühjahr 1933 gegrün- 


“Anschrift 





det. Ihr Autor meinte wohl das 
Reichsverkehrsministerium, 
und das war politisch und sach- 
lich eine ziemlich andere Feld- 
postnummer. 

Hartmut Blinten, Rodgau 
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u Pilot nicht verschollen 


Der in Ihrem Artikel über die 
einzige flugtüchtige Fw 190 er- 
wähnte Pilot Feldwebel Paul 
Rätz ist nicht verschollen ge- 
wesen. Nach seiner Notlandung 
geriet mein Vater zwar wie be- 
schrieben in russische Gefan- 
genschaft, kehrte aber Ende 
1949 in seine Heimatstadt Ham- 
burg zurück. Im Jahr 1980 ist er 
schließlich verstorben. 

Günther Rätz, 

26506 Norden 


Schreiben Sie uns Ihre Meinung, Anregungen oder 
Fragen. Wir veröffentlichen Sie gerne. Schicken SieIhren 
Leserbrief (bitte mit Absenderadresse und Telefonnum- 


mer) an: Redaktion Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 
53173 Bonn oder per Fax an 0228/9565-246 oder via E-Mail 
an Redaktion@klassiker-der-Luftfahrt.de 
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FLUG REVUE präsentiert die spannendsten Geschichten 
aus der faszinierenden Welt der Luft- und Raumfahrt. 


1:je) 3] TeWz:7/ NEUE TRIEBWERKSGENERATION 
Feuer an Bord legt Erster Testlauf des 
Testflotte lahm PWV-Getriebefans 


AIRBUS A400M 
Stückzahl wird 
reduziert 


Die Hintergründe der Qantas-Notlandung 


A380-Unfall 





FLUGHAFEN-FEUERWEHREN 
Hightech-Giganten 
für den Löscheinsatz 
DOUGLAS DC-3 
Liniendienst im 
Südsee-Paradies 





www.flugrevue.de 








DC-3/C-47 














Nach Ende des Zweiten Weltkriegs überschwemmten 
überzählige C-47 der US-Streitkräfte den Markt. Sowohl 
die erneut expandierenden Airlines in aller Welt als auch 
zahlreiche Luftstreitkräfte nutzten das bewährte und 
wirtschaftliche Muster beim Wiederaufbau ihrer Flotten. 
Bei der Berliner Luftbrücke, dem Koreakrieg und in Viet- 
nam konnte auch die USAF nicht auf den legendären 
Transporter verzichten. 
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Die Luftwaffe erhielt 1956 von der 
USAF 20 gebrauchte C-47. Sie waren 
beim LTG 61 und später bei diversen 
Verbänden wie der Flugbereitschaft 
oder dem 4. Fernmelde- und Ver- 
suchsregiment im Einsatz. 






it der Kapitulation Japans im September 1945 
M begannen die siegreichen / ‚ten eine ra- 

pide Verkleinerung ihrer Streitkräfte. Nicht 
mehr benötigte Ausrüstung wurde reihenweise ver- 
schrottet oder zu Spottpreisen verkauft. Dies galt auch 
für die C-47-Transporter, die nicht bei den geschrumpf- 
ten Transportkommandos verblieben oder im Falle der 
USA der Air National Guard zugewiesen wurden. 

Bei der War Assets Administration waren C-47 zeit- 
weise für nur 1500 Dollar zu bekommen, so dass die 
wieder aufstrebende Luftverkehrsbranche in den USA 
ihre Flotte zu extrem günstigen Konditionen erweitern 
konnte. In den Jahren nach dem Zweiten Weltkrieg flo- 
gen zum Beispiel bis zu 124 der wieder mit einer Pas- 
sagierkabine aus; steten Transporter bei American 
Airlines, 76 bei TWA, 78 bei United oder 116 bei Pan 
American Airways. 

Auch neu gegründete kleine Ge 
auf die C-47. 67 der sogenannter 
i hatten sic) 












schaften setzten 
egular Car- 
en lassen, wobei 
bankrott gingen. 
en sich als Billigflug-Airlines und bo- 
ten auf Strecken wie Long Beach nach Kansas City und 
Chicago oder von Los Angeles nach New York Tickets 
für nur 99 Dollar an. Bei diesem Preis mussten die 
Passagiere natürlich Abstriche beim Komfort machen. 
Die etablierten Fluggesellschaften führten derweil nach 
und nach größere und bequemere Muster wie die DC-6 
ein. American zum Beispiel verabschiedete seine C-47/ 
DC-3 1949 aus dem Passagierdienst. 

Wie in den USA gehörte die DC-3 nach dem Zweiten 
Weltkrieg in vielen Ländern zur Erstausstattung der 
Fluggesellschaften. Auch die Lufthansa hatte bei der 





























































]EE9 DC-3/C-47 





Fotos: Douglas (2), KL-Dokumentation 





Wiederaufnahme des Flugbetriebs 1955 drei 
Maschinen im Bestand (D-CADI, D-CADO, 
D-CADE), die unter anderem auf der Stre- 
cke Hamburg - Düsseldorf - München zum 
Einsatz kamen. Ab Frühjahr 1959 wur- 
den die ehemaligen C-47 dann als Frachter 
verwendet. Austrian Airlines kaufte eben- 
falls drei DC-3; sie standen noch bis in die 
1960er Jahre im Passagierdienst. Mit 59 
Flugzeugen hatte die KLM nach dem Zwei- 
ten Weltkrieg die größte DC-3-Flotte in Eu- 
ropa. Neun Maschinen waren noch bis 1961 
im Einsatz. Auch British European Airways 
war mit 52 ehemaligen C-47 sehr umfang- 
reich ausgerüstet. 

Trotz ihrer Zuverlässigkeit war der Ein- 
satz der DC-3 ab Anfang der 1950er Jah- 
re mehr und mehr auf Nebenstrecken be- 
schränkt. Auf diesem Terrain behauptete 
sich der Oldie allerdings noch lange, denn 
die Entwicklung eines adäquaten Nach- 
folgers erwies sich als sehr schwierig. Das 
musste auch Douglas Aircraft selbst erken- 
nen. Das Unternehmen begann unter Lei- 
tung von Chefingenieur Malcolm K. Oleson 
mit der Entwicklung der Super DC-3. Die: 
erhielt einen gı en Rumpf (76 cm vor 
und 101 cm hinter den Tragflächen). Auch 
die Leitwerke wurden vergrößert. Außer- 
dem baute man den in der DC-4 verwen- 
deten Pratt & Whitney-Sternmotor R2000 
ein. Die Außenflügel waren ebenfalls kom- 
plett neu und hatten aus Schwerpunktgrün- 
den eine größere Pfeilung. Dazu kamen aero- 
dynamische Verbesserungen wie komplett 
einziehbare Haupträder. 

Die DC-3$ startete am 23. Juni 1949 
zum Erstflug. Im Herbst desselben Jah- 
res ging die Maschine auf eine ausgedehn- 
te Vorführtour, und Douglas bot den Flug- 
gesellschaften für 150000 Dollar die Um- 
rüstung ihrer DC-3 auf die neue Version 
an. Der Erfolg war allerdings (fast) gleich 
null. Nur Capital Airlines kaufte letztend- 
lich drei Flugzeuge. Zum Glück für Doug- 
las ließ wenigste e US Navy 100 ihrer 
R4D-5, -6 und -7 für je 300000 Dollar auf 
den R4D-8-Standard (später C-117D) um- 
rüsten, so dass die Entwicklungskosten von 
drei Millionen Dollar nicht ganz vergebens 
waren. Die R4D-8 flogen im Koreakrieg und 
in Vietnam. Eine Maschine diente von 1955 
bis 1958 auch dem Kunstflugteam Blue An- 
gels als Transporter. 

Douglas lieferte von 1941 bis 1946 auch 
15 speziell ausgestattete DC-3 zur Verwen- 
dung als Reiseflugzeuge bei Firmen wie 
Texaco, Gulf Oil oder der Hearst Corpora- 
tion. Danach wurden 40 gebrauchte C-47 
zurückgekauft, für Geschäftsreiseflüge neu 
ausgestattet und ab 1946 ohne Probleme für 
jeweils etwa 120000 Dollar an den Mann 
gebracht. Firmen wie Garrett, AiResearch 
oder Remmert-Werner spielten eine wich- 
tige Rolle bei der Umrüstung von C-47 in 
Geschäftsreiseflugzeuge. AiResearch sorgte 
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dabei nicht nur für eine komfortable Innen- 
ausstattung mit Tischen, Sofas und Bars, 
sondern modifizierte auch die Triebwerke. 
110 kW Mehrleistung bedeuteten ein Plus 
von 770 kg bei der Abflugmasse oder 760 | 
mehr Kraftstoff für eine größere Reichwei- 
te. Die Reisegeschwindigkeit legte um 32 
km/h zu. 

Die C-47 hatte nach dem Zweiten Welt- 
krieg aber nicht nur bei Fluggesellschaften 
und Firmenkunden eine Zukunft. Auch die 
Militärs konnten auf ihr bewährtes Arbeits- 
pferd noch lange nicht verzichten. Als die 
Sowjets am 24. Juni 1948 die Westsektoren 
von Berlin blockierten, griffen die US Air 
Force und die RAF auf die in Europa vor- 
handenen Frachter zurück, die zu Beginn 
der Luftbrücke rund 85 Prozent der Flotte 
ausmachten. Schon am 26. Juni flogen 32 
C-47 von Wiesbaden aus mehr als 80 Ton- 
nen nach Tempelhof. In den ersten drei Mo- 
naten absolvierten die Flugzeuge mehr als 





















krieg war die C-47 noch 
ein wichtiger Bestandteil der US-Transpor- 
terflotte. In den ersten zwei Wochen flog ein 
Dutzend Maschinen mehr als 50 Tonnen 
Versorgungsgüter und Munition auf kleine 
Plätze in der Nähe der Front ein. Im Laufe 











Eine Schwimmerversion der C-47 sollte im Pazifik Inseln ohne Startbahn verbinden. 

































Der Super DC-3 war auf dem zivilen 
Markt kein Erfolg beschieden. Nur 
die US Navy nutzte die gestreckte 
Maschine als RAD-8 noch bis in 

EICHE EIGEN 


n__ 


Letztlich wurden nur wenige Flugzeuge umgerüstet, zumal die Leistungen litten. 


Schlechter mit Schwimmern 


Da die USA beim Krieg gegen Japan in den Weiten des Pazifik befürchteten, für 
den Nachschub zu wenige Flugplätze verfügbar zu haben, wurde eine Schwim- 
merversion der C-47 entwickelt. Die Edo Corporation baute die mit 12,80 m 
Länge damals größten Schwimmer. Diese beherbergten auch je 1230 | Kraftstoff 
sowie einziehbare Räder für den Betrieb an Land. Mit den großen Anbauten sank 
die Geschwindigkeit des Transporters um rund 50 km/h, und auch die Zuladung 
litt erheblich. Zudem war das Verhalten auf dem Wasser schon beim kleinsten 
Wellengang ziemlich schwierig. Trotz aller Kritikpunkte bestellte die USAAF 150 
Schwimmersätze, von denen aber lediglich 30 geliefert wurden. So weit bekannt, 
war schließlich aber nur etwa ein Dutzend C-47C im Einsatz. 
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Die Peruanischen Luftstreitkräfte flogen einig C-47 noch bis An- Diese C-47 der Niederländischen Luftstreitkräfte kam 1952 von 
fang der 1980er Jahre. Die ersten waren 1947 eingeführt worden. der RAF und flog bei der 334. Staffel in Valkenburg und Ypenburg. 


Nach dem Krieg wurden C-47 in den USA an die Air National Guard in den Bundesstaaten verteilt. Dieses Flugzeug wurde 1942 gebaut. 
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Zeichnung: Mike Badrocke 


Douglas. C-47B-DK 





lot] ERB DC-3/C-47 


Hersteller: Douglas Aircraft 
Besatzung: 3 

Soldaten: 21 bis 28 

Motor: Pratt & Whitney R-1830-90D 
Leistung: 895 KW 

Länge: 19,43 m 

Höhe: 5,18 m 

Spannweite: 29,11 m 

Flügelfläche: 91,7 m? 

Leermasse: 8225 kg 

normale Startmasse: 11795 kg 
maximale Startmasse: 14060 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 350 km/h 
Marschgeschwindigkeit: 257 km/h 
Steigzeit: 9,5 min auf 3050 m 
Dienstgipfelhöhe: 8045 m 
normale Reichweite: 2575 km 
maximale Reichweite: 5795 km 








Douglas C-47 
Dakota IV 


1 


>w 


vovonou 


- 
© 


12 
13 
14 


15 
16 
17 
18 
19 
20 


21 
22 
23 
24 


25 


aufklappbarer Bug, Zugang 
zu Instrumenten und Teilen 


der Steuerung 

Seitenruderpedale 
Instrumentenbrett 

Sprühdüse der 

Scheibenenteisung 

rechter Propeller 

Frontscheiben 26 
Sitz des Copiloten 

Gashebel 27 
Steuersäule 28 
Cockpitboden 29 
Zugangsklappen 30 
zu den Steuerseilen 

Staurohre 

Antennenkabel 31 
Tank für die 32 
Propellerenteisung 33 
Pilotensitz 34 
Rückwand des Cockpits 35 
NotausstiegimCockpitdach 36 
Antenne 37 
Lande- und Rollscheinwerfer 38 
Tank für Enteisungsflüssig- 39 
keit der Scheiben 

rechter Gepäckraum 40 
Sicherungskasten 41 
Einstiegstür für Besatzung 
Verkleidung der 42 
ADF-Antenne 

Unterbringung des 43 
Rettungsfloßes 
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Gepäckraum 
auf der linken Seite 
Trennwand zur Kabine 

Sitz des Funkers 
Lufteinlass 
Wärmetauscher der 
Heizungs- und 
Belüftungsanlage 
Astrokuppel 

rechter Außenflügel 
Druckluft-Enteisung 
rechtes Positionslicht 
rechtes Querruder 
Steuerseile zum Querruder 
Trimmklappe 
Trimmklappenantrieb 
Antriebswelle 

zu den Klappen 

äußere Landeklappe 
Rumpf mit Spanten und 
Längsträgern 
Hauptspanten im mittleren 
Rumpfbereich 
Wellblechbeplankung des 
Tragflächenmittelstücks 


44 


45 


46 


47 


linker Haupttank 
mit 794 Litern 
linker Zusatztank 

mit 760 Litern 
Befestigungspunkt 

des Hauptholms 
Hydrauliksteller 

für die Klappen 

Klappe unter dem Rumpf 
Bodenträger 
Fensterrahmen 

Ringe zur Befestigung von 
kleinkalibrigen Waffen 
Sitze für 28 Fallschirmjäger 
rechter Notausstieg 

linker Notausstieg 
Kabinenverkleidungen 
Heizungs- und 
Belüftungsrohre 

hintere Spanten 
Rumpfbeplankung 


59 


60 
61 


62 


63 


64 


65 


66 


67 






hintere Abschlusswand 
der Kabine 
Erster-Hilfe-Kasten 
Zugangstür zu den 
Steuerseilen im Heck 
vorgezogene 
Heckflossenwurzel 
rechtes Höhenleitwerk 
Höhenruder rechts 
Druckluft-Enteisung 
mit aufblasbarem 
Gummiwulst 

Struktur des 
Seitenleitwerks 
Antennenkabel 
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aerodynamischer 

Ruderausgleich 

69 Scharniermast 

70 Metallstruktur 
des Seitenruders 

71 Stoffbespannung 

72 Trimmklappe 
des Seitenruders 

73 Steuergestänge 
zur Trimmklappe 

74 Umienkung der Seiten- 
und Höhenrudersteuerung 

75 Heckverkleidung 

76 Trimmklappe 
des Höhenruders 

77 Struktur des linken 
Höhenruders 

78 stoffbespantes Höhenruder 

79 Druckluft-Enteisung 

80 Struktur des Höhenleitwerks 

81 Befestigung 

des Höhenleitwerks 
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82 


85 


85 
86 


87 
88 


89 


Steuerkabel 
zum Seitenruder 


Höhenleitwerks-Mittelstück 


Spornrad 
Stoßdämpferstrebe 
Befestigungsplatte 
des Spornrads 
Spornradstrebe 
Steuerseile zu Höhen- 
und Seitenruder 
Montagespant für die 
Leitwerkssektion 
Toilette 

Frachttür 
Fallschirmspringertür 
Stinger im Rumpf 
Frachtboden 
Flügel-Rumpf- 
Übergangsverkleidung 


97 innere Spreizklappe 
98 Klappenabdeckung 
99 Kraftstoffeinfüllstutzen 
100 Befestigung 
des Außenflügels mit Bolzen 
101 Abdeckblech 
der Flügelmontagesektion 
102 äußere Spreizklappe 
103 linkes Querruder 
104 Stoffbespannung 
des Querruders 
105 Montagerippe 
des Flügelrandbogens 
106 linkes Positionslicht 
107 Gummiwulst, 
aufblasbar für die Enteisung 


108 


109 
110 
111 
112 
113 
114 
115 


116 
117 


118 
119 
120 
121 


122 


124 
125 
126 
127 
128 
129 
130 
131 
132 
133 


134 


134 




























Versteifungen 
der Flügelbeplankung 
hinterer Holm 

mittlerer Holm 
Rippenstruktur 

Rippe 

Nasenrippen 
Längsversteifungen 
linker Lande-/ 
Rollscheinwerfer 

linkes Hauptrad 

hintere 
Fahrwerksabstrebung 
Federbein 

Knickstrebe 

Abgasrohr 
Gummidämpfer des 
Fahrwerkmechanismus 
Motorgondelverkleidung 
Öltank 


Einfahrstrebe 
Fahrwerksschacht 
Brandschott 
Motoraufhängung 
Ölkühler 

Kühlluftklappen 
Abgas-Sammelrohr 
Lufteinlauf 
Motorverkleidung 
14-Zylinder-Sternmotor 
Pratt & Whitney R-1830-90C 
Propeller- 
Verstellmechanismus 
Dreiblattpropeller von 
Hamilton Standard, arbeitet 
mit konstanter Drehzahl 
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Fotos: Baster, McDonnell Douglas (2), BFG, KL-Dokumentation 





Als „Kanonenboot” 
machte die AC-47D im 
Vietnamkrieg von sich 
reden. In der Kabine 
installierte die USAF 
drei SUU-11A-Revolver- 
MGs, die den Gegner 
mit einem Kugelhagel 
eindeckten. 





Die Streitkräfte von Zaire beschafften sich nach dem Bürgerkrieg 1961 etwa zehn C-47 
und erhielten später noch einmal 25 Maschinen aus den USA und anderen Quellen. 





KLM war schon in den 1930er Jahren Nutzer der DC-3 und baute nach dem Krieg ihre Flotte 
wieder auf. Die Maschinen kamen auf Europadiensten und in den Kolonien zum Einsatz. 
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der Kämpfe mussten etwa 4700 Soldaten 
der ersten US Marinedivision aus ihrer Um- 
kesselung am Chosin Reservoir von den C- 
47 gerettet werden. 

Insbesondere Länder in Europa erhielten 
derweil im Rahmen des Mutual Defense As- 
ance Program von den USA zahlreiche 
schinen (siehe Tabelle Seite 15). Dies 











M 
galt auch für die neue deutsche Luftwaffe, 
die ab 1956 20 C-47D bei ihrem ersten Ein- 
satzverband, dem Lufttransportgeschwader 





61, in Dien: ellte. Neben Transportauf- 
gaben übernahm die C-47 später auch die 
Rolle des Schulflugzeugs für Starfighter-Pi- 
loten. Dafür wurde eine Radarnase der F- 
104G im Bug montiert. Erst im M 
ging die letzte C-47 der Luftwaffe außer 
Dienst. 

Da die meisten ihrer Flugzeuge inzwi- 
schen Jettreibstoff tankten, entschied 
die US Air Force Anfang der 1960er Jahre, 
ihre C-47 auszumustern und so die aufwän- 
dige Versorgung mit Avgas zu vermeiden. 
Die zunehmende amerikanische Beteiligung 
am Kampf gegen die Vietkong brachte eini- 
ge der Flugzeuge allerdings bald wieder zu- 
rück in den Einsatz, und zwar in einer ganz 
neuen Rolle. Als AC-47D (Attack Cargo) 
wurden die Maschinen mit drei quer zur 
Flugrichtung eingebauten SUU-11A-MGs 
(Kaliber 7,62 mm) ausgestattet. Diese feu- 
erten durch die Fenster und die abgenom- 
mene vordere Frachttür. Der Pilot hatte ein 
seitlich eingebautes Visier und konnte so im 
Kreisflug aus 750 m Höhe das Ziel anvisie- 
ren. Mit 6000 Schuss pro Minute aus den 
drei MGs hatte die „Spooky“ eine furchter- 
regende Feuerkraft, die kein Entkommen er- 
laubte. Zwei Bediener luden die MGs nach, 
wobei über 15000 Schuss an Bord waren. 

Während des Vietnamkriegs baute die 
USAF C-47 in MG-Plattformen um. Der 
erste Einsatz der AC-47 fand im Dezem- 
ber 1964 statt, und bis 1969 wurden von 
den rd, 4th und 5th Air Commando Squa- 
drons mehr als 20000 Missionen geflogen. 
Als die AC-47D durch die AC-130 ersetzt 
wurde, gingen die Maschinen an die südviet- 
namesischen Luftstreitkräfte und später an 
Thailand. Neben ihrer Rolle als „Gunship“ 
kam die C-47 über Vietnam und Kambod- 
scha auch zum Abwurf von Flugblättern 
und — ausgestattet mit einem großen Laut- 
sprecher — bei der psychologischen Kriegs- 
führung zum Einsatz. 

Über all die Jahre flog die DC-3/C-47 mit 
Sternmotoren, die zu Beginn der 1930er-Jah- 
re entwickelt worden waren. Immer wieder 
gab es aber auch Versuche, das Flugzeug auf 
viel weniger wartungsaufwändige und. leis- 
ärkere Propellerturbinentriebwerke 
en. Den Anfang machten die Briten, 
e 1949 versuchsweise die Mamba-Tr 
werke von Armstrong-Siddeley und das Dart 
von Rolls-Royce einbauten. British Europe- 
an Airways sammelte so Erfahrungen vor der 
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Die BT-67 von Basler ist die einzige er- 
folgreiche Turboprop-DC-3 und derzeit 
für etwa 4,5 Millionen Dollar erhältlich. 


































































































terer Versuch war die Super-Turbo-Three 
der Turbo-Three Corporation. Sie hob im 
Mai 1969 erstmals mit Dart-Propellerturbi- 
nen ab und wurde noch im selben Jahr auf 
der Luftfahrtschau in Paris gezeigt. Trotz 
ansehnlicher Leistungen (345 km/h Re 
geschwindigkeit, 3600 km Reichweite) fan- 
den sich allerdings keine Käufer. 

Erfolgreich dagegen war Warren Basler 
mit seinem Team, das 1982 erstmals eine 
DC-3 mit zwei PT6A-45R-Triebwerken aus- 
stattete und dann im Dezember 1990 die 











www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


Fünfblattpropeller zur Zulassung brachte. 
as neue Muster entsteht aus DC-3-Zellen, 
die in Oshkosh gründlich überholt, um ei- 
nen Meter gestreckt und durchgehend mit 
Hydraulik- und Elektrik- 
) attet werden. Bei 35 Pro- 
nt mehr Kabinenvolumen steigt die Nutz- 















last auf fünf Tonnen (plus 43 Prozent) und 
die Reisegeschwindigkeit auf 390 km/h. 
Den Prei ine Basisausführung beziffert 





Basler derzeit auf 4,5 Millionen Dollar. 
Mehr als 50 DC-3 wurden inzwischen 


Ägypten ca.30 Guinea-Bissau 4 Mexiko ca.30 Schweden 8 
Angola 4+ Haiti ca.4 Mongolei „einige“ Li-2 Senegal 8 
‚Argentinien ca. 120 Honduras ca.18 Mosambik ca.5 Simbabwe ca. 19 
Äthiopien ca.13 Indien über 150 Nepal 2 Somalia 4 
Australien ca. 140 Indonesien ca.65 Neuseeland ca.50 Spanien 69 
Belgien 41 Iran ca.10 Niederlande ca.90 SriLanka 2 
Benin 5+ Israel 30-40 Niger 4 Südafrika ca. 70 
Biafra 4 Italien 28 Nigeria ca.10 Sudan 3-5 
Bolivien ca.40 Japan 4xR4D-6 Nicaragua 11 Südkorea „einige“ 
Brasilien 84 Jemen 5  Nordjiemen 3  _Südvietnam ca. 150 
Bulgarien einige Li-2 Jordanien 4 Nordkorea ca. 12Li-2 Syrien ca. 20 
Burma ca. 17 Jugoslawien ca.30 Norwegen 20 Taiwan ca. 20 
Burundi 1 Kambodscha ca. 35 Obervolta 2 Thailand 57 
Chile 30 Kamerun 6 Oman 2 Togo 2 
China ca. 90 +100xLi-2 Kanada ca.570 Pakistan ca.25 Tschad 11 
Dänemark 8 Katanga 4+ Panama 4 Tschechoslowakei 27 + 32 x Li-2 
Deutschland 20 Kolumbien Papua Neuguinea 6 Türkei 109 
Dominikanische Republik ca. 12 Komoren 1 Paraguay ca.30 UdSSR ca. 700 + Serie Li-2 
Ekuador 14 Kuba ca.12 Peru ca.25 Uganda 6 
El Salvador 16+4xBT-67 Laos ca.35 Phillipinen ca.65 Ungarn ca. 25Li-2 
Elfenbeinküste 3 Liberia 2 Polen ca. 12+24xLi-2 Uruguay ca. 20 
Finnland 9 Libyen ca. 10 Portugal 29 USA 7650 
Frankreich 264 Madagaskar ca. 10 Republik Kongo 3 Venezuela ca. 20 
Gabun 3 Malawi 4 Ruanda 2 Zaire ca. 35 
Griechenland 78 Mali 2+2xBT-67 Rumänien 17xLi-2  Zentralafrikanische 
Großbritannien 1929 Marokko ca.13 Sambia 11 Republik ca.7 
Guatemala 19 Mauretanien 6+2xBT-67 Saudi-Arabien ca.4 
Einführung der Vickers Viscount. Ein wei- Basler BT-67 mit PT6A-67R und Hartzell- in BT-67 umgerüstet, zuletzt auch ein wei- 


teres Flugzeug das Alfred-Wegener-Ins- 
titut. Aus Baslers Sicht mangelt es nicht an 
brauchbaren Zellen für weitere Umbauten. 
Einmal auf den neuen Stand gebracht, ha- 
ben die DC-3/C-47 noch ein langes Leben 
vor sich, denn Ersa sind nach wie 
vor ohne Probleme verfügbar, und ein Le- 
bensdauer-Limit der Zelle gibt es nicht. Es 
ist daher durchaus denkbar, dass die DC-3 
auch ihren 100. Geburtstag in der Luft fei- 
ern kann. 

Karl Schwarz 
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Die Heckperspektive zeigt besonders deutlich, dass der Rumpf wesentlich voluminöser 
wurde, um die Rumpfaerodynamik der schlanken Bf 109 dem Sternmotor anzupassen. 





Leneimnisvolle 


versucne 





Nur wenige sprachen davon, doch tatsächlich erprobte 
Messerschmitt die Bf 109 auch mit Sternmotoren. Ver- 
lässliche Dokumente zu den Programmen sind nicht 
eben üppig gesät. Dennoch erlauben die wenigen ver- 
fügbaren eine an den Fakten orientierte Retrospektive 
auf die mit Sternmotoren geflogenen Messerschmitt 
Bf 109 V21 und Bf 109 X. 
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Beiden Tests zeigtedie Bf 109 v21 mitdem * 


at Sternmoötor, hier in Augsburg-Haunstetten 


= aufgenommen, bessere Langsamflüg® 
eigenschaften als das J-12-Motor-Original: 
PELLETS Elügel- "Rumpf-Übergang würde: 
hrovisorisch , ‚Hingedengeit®tinks). Er® 
einzige bekannt& Bilti der Br109.Xist 
dieses leider wenig aussagekräftige Foto 
von der. Rlimpfshitze (unten). 
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uf den ersten Blick erkennt man sie 

nicht. Man sieht ein Jagdflugzeug 

mit aufgesetzter Kabinenhaube und 
einer voluminösen Cowling, unter der sich 
ein Sternmotor verbirgt. Stutzig macht das 
Leitwerk. Und der Flügel schließlich legt 
Kennern nahe, dass es sich hier um eine Va- 
riante der Me: hmitt Bf 109 handeln 
könnte. So ist es tatsächlich, auch wenn Fo- 
tos und technische Dokumente der beiden 
Sternmotorvarianten des Messerschmitt-Jä- 
gers zu den ganz großen Raritäten gezählt 
werden müssen. 

Am 18. Juni 1938 (manche Quellen spre- 
chen vom 18. August) erhält das Messer- 
schmitt-Stammwerk in Augsburg den Auftrag, 
eine Bf 109 auf einen luftgekühlten Stern- 
motor umzurüsten. Hintergrund zu dem 
Auftrag sind Überlegungen im technischen 
Amt des RLM gewesen, die sich mit der Ent- 
wicklung und dem Bau eines leistungsfähi- 
gen Triebwerks dieser Art speziell für Jagd- 
flugzeuge auseinandersetzen. Offiziell geht 
es um günstigere Herstellungskosten gegen- 
über den im deutschen Jagdflugzeugbau in 
dieser Zeit üblichen Reihenmotoren. Außer- 














sei 
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dem gilt der Sternmotor als unkomplizierter, 
einfacher in der Wartung und vor allem un- 
empfindlicher gegenüber Beschussschäden. 
All das sind durchaus nachvollziehbare Ar- 
gumente. 

Die tieferen Gründe für den Auftrag sind 
aber eher industriepolitischer Art. Die auf 
Reihenmotoren spezialisierten Hersteller 
Daimler-Benz und Jumo sind schon zu die- 
ser Zeit weitgehend ausgelastet. Dagegen 
verfügen Bramo und BMW, beide produ- 
zieren Sternmotoren, noch über freie Fer- 
tigungs- und Entwicklungskapazitäten. Die 
gilt es schon im Hinblick auf die m; e 
Aufrüstung möglichst umfangreich zu nut- 
zen. 

Grünes Licht für den Entwurf eines neu- 
en Jägers mit Sternmotor, der Focke-Wulf 
Fw 190, hatte es bereits im Juli 1937 gege- 
ben. Nun will man erste grundlegende Erfah- 
rungen bei der Verwendung eines Hochleis- 
tungs-Sternmotors in einem modernen Jagd- 
flugzeug sammeln. Die Bf 109 ist da der 
richtige Versuchsträger — ein ebenso prag- 
matischer wie naheliegender Lösungsansatz, 
schließlich ist die ständig verbesserte Bf 109 























ein bewährter Standardjäger der Luftwaf- 
fe. Daran ändert auch die laufende 
lung der Fw 190 nichts. Denn offiziell 
yp nur als Ergänzung gedacht. F 
die Tests wählt die Versuchsabteilung in 
Augsburg den Erprobungsträger Bf 109 V21 
(Werknummer 1770) aus, der ursprünglich 
zur Baureihe E-3 gehört. Da der eigentlich 
vorgesehene BMW-801-Doppelsternmotor 
jedoch noch nicht zur Verfügung steht, be- 
helfen sich die Augsburger mit dem Einbau 
eines amerikanischen 14-Zylinder-Trieb- 
werks Pratt & Whitney SC-G Twin Wasp. 
Angeblich handelt es sich bei diesem 1200 
PS starken Antrieb um einen Reservemotor 
einer Junkers Ju 90, die ursprünglich für die 
South African Airways bestimmt war. 

Die Anpassung des Sternmotors an den 
schlanken Rumpf der V21 verlangt umfang- 
reiche Veränderungen der Zelle. Ein neuer 
Motorträger und eine neue Cowling müs 
sen konstruiert werden. Weiter muss die 
gesamte vordere Rumpfsektion voluminöser 
gestaltet werden, um einen aerodynam: 
sauberen Strömungsverlauf hinter dem Mo- 
tor zu gewährleisten. Das zieht wiederum 











diese! 
































er 


Fotos: KL-Dokumentation 
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Bf 109 









Messerschmitt Bf 109 V21 
Versuchsmuster mit Pratt & Whitney 
SC-G Twin Wasp Doppelsternmotor 

Erstflug: 18. August 1939 








Zeichnung: Marsan; Foto: KL-Dokumentation 
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Gegenüber dem voluminösen Rumpf der Bf 109 V21 wirkt das unverändert übernom- 
mene Leitwerk zu klein. Die Stabilität um die Hochachse könnte zusätzlich durch einen 
schlechten Strömungsverlauf hinter der Kabinenhaube beeinträchtigt worden sein. 


die Notwendigkeit nach sich, den Piloten 
höher und zugleich unter einer aufgesetzten 
Kabinenhaube zu positionieren, die, ähnlich 
wie bei der Fw 190, nach hinten aufgescho- 
ben wird. Auch der Flügel-Rumpf-Übergang 
muss neu gestaltet werden, um ihn an die 
neuen Verhältnisse anzupassen. Der Leit- 
werksträger wird ebenfalls etwas modifi- 
ziert. Insgesamt sind die Rumpfmodifikati- 
onen im Rahmen des Umbaus so erheblich, 
dass nur wenig von der schlanken Silhouet- 
te der Bf 109 übrig bleibt. 

Am 18. August 1939, mehr als ein Jahr 
nach der Erteilung des Umbauauftrags, 
kann Werkspilot Dr. Wurster die Bf 109 V21 
mit dem Pratt & Whitney einfliegen. In sei- 
nem Flugbericht Nr. 267 vom 25. des Mo- 
nats gelangt er zu dem Ergebnis, dass die 
Sternmotor-Me hinsichtlich ihrer „... Stabi- 
litätseigenschaften, Kunstflugeige; jaften 
und in den Steuerkräften ...“ gegenüber der 
Bf 109 B keine Unterschiede aufweist. Das 
Abkippverhalten im Landefall sei sogar bes- 
ser geworden. Lediglich der Ölkühler habe 
sich als nicht ausreichend wirksam ent- 
puppt. Mehr detaillierte Unterlagen schei- 
nen zum Thema aber leider nicht erhalten 
geblieben zu sein. 

Schon unmittelbar nach dem Erstflug 
dünnt die Spur dieses Versuchsflugzeugs 
zunehmend aus. Den letzten Flug in Augs- 
burg führte offenbar Werkspilot Fritz Wen- 
del am 4. September 1939 durch. Schließ- 
lich gelangt die Bf 109 V21 zur Luftfahrt- 
Forschungsanstalt Hermann Göring e.V., 
die bei Kriegsbeginn nach Braunschweig- 
Völkenrode verlagert wurde. Hier erhält 
sie das Stammkennzeichen KB+Il. An dem 
Flugplatz werden unter anderem auch ange- 
hende Flugbaumeister ausgebildet. Gleich- 
zeitig nutzt ihn die DFS aus Darmstadt. 
Nachweisbar ist, das mindestens zwei ihrer 
Piloten im Jahr 1940 die Bf 109 V21 noch 
geflogen haben, zuletzt am 24. September. 

Über das weitere Schicksal des Versuchs- 
flugzeugs ist bis heute nichts bekannt ge- 
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worden. Wenigstens sind einige Werksauf- 
nahmen erhalten geblieben, die einen guten 
Eindruck dieser ungewöhnlichen Maschine 
vermitteln. 

Leider gilt das nicht für ihre Nachfolge- 
rin Bf 109 X mit dem BMW 801. Zu die- 
sem Flugzeug existiert zwar eine Reihe von 
Flugberichten, aber keinerlei aussagekr 
gen Fotos. Warum dieser zweite Versuchstr: 
ger überhaupt in Angriff genommen wurde, 
gibt bis heute einige Rätsel auf. Obwohl er 
im C-Amts-Programm vom 1. Juli 1940 als 
Musterflugzeug mit BMW 801 geführt wird, 
war die Bf 109 X offenbar nicht als Konkur- 
renz zur Fw 190 vorgesehen. Spuren eines 
direkten theoretischen oder gar praktischen 
Vergleichs mit der Fw 190 sind nie aufge- 
taucht. 


Sollte die Bf 109 X 
Lieferengpässen vorbeugen? 








Es ist sehr wahrscheinlich, dass Messer- 
schmitt, als der Auftrag für die Bf 109 X 
erteilt wird, nur ausloten sollte, ob sich bei 
Bedarf - etwa einem Ausfall des Focke-Wulf- 
Jägers oder wegen Lieferengpässen bei Rei- 
henmotoren - diese „Marktlücke“ von Augs- 
burg aus schließen ließe. Wahrscheinlich 
wollte man Problemen vorbeugen. Es ist be- 
kannt, dass bei der Fw 190 sehr lange nach 
dem optimalen Einbau und Anschluss des 
Motors gesucht werden musste. Außerdem 
gab es viele Probleme mit dessen Kühlung. 
Beides verzögerte erheblich ihre Großseri- 
enfertigung und Indienststellung. 

Mangels belastbarer Beweise kann bis 
heute über die Beweggründe zum Bau der 
Bf 109 X nur spekuliert werden. Tatsache 
bleibt, dass die Messerschmitt AG Ende 
Juni 1940 einen BMW-801-A/0-Motor ge- 
liefert bekam und kurz darauf begann, die 
Zelle einer Bf 109 F-1 (Werknummer 5608) 
für dessen Aufnahme umzurüsten. Ähnlich 
wie bei der V21 waren auch hier entspre- 
chende Umbaumaßnahmen und Neukons- 





truktionen nötig. Das Flugzeug erhielt un- 
ter anderem kürzere Tragflächen. Zusätz- 
lich verbreiterten die Ingenieure die Spur 
des Hauptfahrwerks und verwendeten grö- 
Bere Laufräder. 

Am 2. September 1940 hebt Fritz Wen- 
del mit der Bf 109 X zum Erstflug ab; ein 
weiterer Start mit Dr. Wurster im Cockpit 
folgt noch am selben Tag. Beide beurteilen 
die Flugeigenschaften als sehr ähnlich denen 
der Bf 109 E, lediglich die Stabilität um die 
Hochachse erscheint zu gering. Vielleicht 
haben Wendel und Wurster die Flugeigen- 
schaften ein wenig durch die rosarote Mes- 
serschmitt-Brille gesehen. Ein späterer Flug- 
bericht enthält jedenfalls Hinweise, dass 
Piloten der E-Stelle Rechlin das Flugver- 
halten des Flugzeugs nicht so optimistisch 
einschätzten, obwohl sich, analog zur V21, 
auch bei der Bf 109 X speziell das Abkipp- 
verhalten deutlich verbessert hatte. 

Die Ursache dafür fand man er im 
Rahmen einer detaillierten Untersuchung 
hera Durch den Stern-Motor wird das 
Feld um den Rumpf derart gest 
dem allgemeinen Abreißen (der Strömung, 
Anm. d. Red.) auf dem Innenflügel das Ge- 
biet an der Flügelwurzel bis zu einem Ab- 
stand von ungefähr 50 cm vom Rumpf ab- 
reißt. Dadurch wird das Höhenruder der- 
art gestört, di ei normalem Durchziehen 
ein weiteres Überziehen nicht möglich ist“, 
schrieb Dr. Wurster in arg holprigem Aus- 
druck. Der Flugbericht Nr. 452/14 vom 15. 
Februar 1941 schließt mit folgendem Resü- 
mee: „Es ist also durch eine aerodynamische 
Verschlechterung eine Besserung des Ab- 
kippverhaltens erreicht worden.“ 

Ernsthafte Probleme bereitete wie bei 
der Fw 190 eigentlich nur der BMW-Mo- 
tor, vor allem wegen des noch unvollkom- 
menen Kommandogerätes. Während der 
ersten Flüge trat zusätzlich ein hoher Öl- 
verlust auf, verstärkt durch die stark ver- 
besserungsbedürftige Öltankentlüftung. Au- 
ßerdem herrschten sehr hohe Kabinentem- 
peraturen. Die Motorkühlung dagegen, das 
größte Problem der Focke-Wulf, blieb offen- 
bar weitgehend unproblematisch. 

Bis November 1940 hatte man Ölverlust 
und Entlüftung allem Anschein nach im 
Griff und konnte gleichzeitig mit 522 km/h 
die bis dahin höchste Geschwindigkeit er- 
fliegen. Originalunterlagen zeigen, dass die 
Bf 109 X bis zum 30. Juni 1941 insgesamt 
25 Flüge absolvierte und dabei sieben Stun- 
den und 58 Minuten in der Luft war. Laut 
offiziellen RLM-Dokumenten wurden sämt- 
liche Versuche ab 1. Oktober 1941 einge- 
stellt. Bis zum Februar 1942 stand die Bf 
109 X noch für mögliche Umbaumaßnah- 
men bereit. Ob es dazu kam, liegt ebenso 
im Dunkeln wie der weitere Verbleib dieses 
ungewöhnlichen und nach wie vor geheim- 
nisvoll erscheinenden Flugzeugs. 

SZG/HM 
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Fotos: Sammlung des Autors 





Eine Be-6M während eines Patrouillenfluges. Unter 
dem Rumpf ist die ausgefahrene Verkleidung’der 
Antenne der Radarstation PSBN-MZU sehen. Das Foto u 2 
unten zeigt das Mock-up, noch mit den Verkleidungen - ; . > en ” 
der ursprünglich vorgesehenen Motoren M-71F. Pon - n 7 
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Nach anfänglichen Problemen stand dieses robuste Flugboot lange Jahre im Einsatz 
Dienst in allen Flotten 


Der Zweite Weltkrieg hatte den dringenden Bedarf der sowjetischen Seefliegerkräfte 
für einen leistungsfähigen Seeaufklärer ergeben, der gleichzeitig gegen U-Boote 
eingesetzt werden konnte. Berijew gab ihnen, was sie wollten. 





chon im Jahre 1941 hatte sich Geor- 
gi Berijew Gedanken über die Ent- 


wicklung eines schweren Wasserflug- 
zeuges gemacht, aber bis die Regierung den 
Beschluss zur Schaffung eines Seefernauf- 
klärers mit der Bezeichnung LL-143 fass- 
te, dauerte es noch zwei Jahre (LL steht für 
letajuschtschaja lodka - fliegendes Boot, d. 
Übers.). Das neue Flugboot sollte von zwei 
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luftgekühlten Sternmotoren Schwezow M- 
71F mit je 2000 PS angetrieben we n. Die 
Aufgabenstellung wurde mit der Überwa- 
chung der Seegrenzen, der Suche und Ver- 
nichtung von U-Booten und Überwasser- 
schiffen, dem Legen von Minenfeldern, dem 
Absetzen von Fallschirmjägern der Marine- 
infanterie sowie der Beförderung verschie- 
denster Frachten beschrieben. 








Im Dezember 1943 war die Arbeit an 
einem maßstabsgetreuen Modell beendet, 
und man begann mit dem Bau eines Ver- 
suchsmusters. Allerdings ergab sich eine 
Änderung bezüglich des Antriebs, für den 
jetzt 2250-PS-Motoren des Typs ASch-72, 
ebenfalls von Schwezow, vorgesehen waren. 
Die erste LL-143 wurde im März 1945 im 
Flugzeugwerk Nr. 477 in Krasnojarsk fertig- 
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Unter dem Flügel, unmittelbar neben den 
Motoren, konnten jeweils drei Bomben 
für den Angriff auf Überwasserschiffe 
mitgeführt werden. 


Zu Wartungszwecken konnten die Motor- 
verkleidungen großzügig aufgeklappt 
werden, was einen ungehinderten Zugang 
zu den Antrieben gewährleistete. 


gestellt und im April nach Taganrog am Kas- 
pischen Meer überführt, wo die Flugerpro- 
bung stattfinden sollte. Dort absolvierte N. 
Kotjakow am 5. August 1945 den Erstflug. 
Das Flugzeug, das zu Zwecken der Erpro- 
bung für große konstruktive Reserven aus- 
gelegt war, erschien als Schulterdecker mit 
selbsttragender Ganzmetallstruktur. Der 
zweiholmige Knickflügel vom Typ „Möwe“ 
war mit stoffbespannten Rudern und Klap- 
pen versehen, und im Innern befanden sich 
große Kraftstofftanks für bis zu 7700 Liter 
Flugbenzin. Die Motoren waren genau am 
(nick, also an der höchsten Stelle über der 
seroberfläche, installiert. Als Profil hat- 
te man das NACA-230 gewählt, mit einer 
Dicke des Innenflügels von 20 Prozent und 
von zehn Prozent an den Flügelenden. Die 
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Fotos: Sammlung des Autors 
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Pfeilung betrug fünf Grad. Beim Start wur- 
den die ZAGI-Schlitzklappen auf 15 Grad 
gestellt, während sie bei der Landung auf 35 
bis 45 Grad abgesenkt wurden. Der maxi- 
male Anstellwinkel ohne Strömungsabri 
betrug 21 Grad. Zur Sicherung der Stab; 
auf dem Wasser dienten Schwimmer unter 
den Außenflügeln, die starr an jeweils zwei 
Stielen angebracht waren. 

Der zweigeteilte Bootskörper mit einer 
Wasserverdrängung von 121,4 m bestand 
aus mehreren wasserdichten Sektionen, die 
selbst dann eine stabile Schwimmlage ge- 
währleisteten, wenn eine von ihnen defekt 
war. Am Bootsende befand sich ein Ruder 
für die Steuerung des Bootes im Wasser. Der 
Rumpfquerschnitt hatte Glockenform; der 
Rumpf war vorn abgerundet und lief nach 








un 
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hinten spitz aus. Der Tiefgang betrug bei ma- 
ximaler Zuladung nicht mehr als 1,35 m. 
Die Bewaffnung des Flugbootes bestand 
aus sechs 
eines im Waffenstand NU-134 in der Nase, 
eines an der rechten Rumpfseite und die üb- 
rigen paarweise im UTK-1 auf dem Rumpf- 
rücken (die Konstrukteure verwendeten hier 
den maritimen Begriff „Oberdeck“) und im 
HUB-3 am Heck installiert waren. Unter den 
Flügeln konnten 4000 kg Außenlasten mit- 
geführt werden, darunter Fliegerbomben von 
250 bis 2000 kg, Seeminen oder zwei Tor- 
pedos. Zur Ausstattung gehörten schließlich 
umfangreiche Funkanlagen, ein Funkkom- 
pass, ein Autopilot und Luftbildapparaturen. 
Die Propellerblätter und die Verglasung 
der Pilotenkabine waren mit Enteisungsan- 
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Anbringung der Abwurfwaffen beiderseits des Motors (oben). 


20-mm-Maschinenkanone in der Nase der Be-6 (rechts) und Heckansicht des Flugbootes 
mit dem elektrisch abzufeuernden 20-mm-Zwillings-Waffenstand. 


lagen ausgerüstet; zudem sorgten spezielle 
Scheibenwischer für gute Sicht im Tiefflug 
über der Wasseroberfläche. Weil die Be-6 
ein reines Flugboot ohne Landfahrwerk war, 
wurden für die Beförderung aus dem Was- 
ser spezielle Wagen verwendet, die man un- 
ter dem Rumpf platzierte. Diese wurden auf 
Rampen an Stahltrossen ins Wasser gelas- 
sen, und zwei Mannschaften schleppten das 
Flugboot mit Ruderbooten genau darüber. 
Die Befestigung des Wagens erfolgte dann 
mittels Schnellverschlüssen durch Taucher. 

Die Flugerprobung der LL-143 dauerte bis 
zum Juli 1946, doch am 16. des Monats lös- 
te während der Flugvorbereitung im Hafen 
plötzlich das Rumpf-MG aus. Die Geschosse 
trafen einen Flügeltank, und der nachfol- 
gende Brand zerstörte die Maschine. 

Weil die Testergebnisse bis dahin außeror- 
dentlich gut waren, wurde ein Neubau be- 
schlossen, allerdings nach gründlicher Mo- 
dernisierung des Entwurfs. Stärkere Mo- 
toren ASch-73, verbesserte Funkstationen 
und fünf 20-mm-MKs gehörten zu den wich- 
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tigsten Änderungen. Das Flugboot sollte 
mit 400 km/h Marschgeschwindigkeit eine 
Reichweite von 5000 Kilometern haben. Ei- 
gentlich war der Beginn der Testflüge bereits 
im Oktober vorgesehen, doch wartete man 
bis dahin vergeblich auf die Motoren. Aus 
diesem Grunde beschwerte sich auch Mari- 
neminister Admiral Golowko beim Verteidi- 
gungsminister Bulganin. 





Die Motoren wurden dringend 
für Bomber gebraucht 


ieb, es sei unverantwortlich, 
dass ein bereits im Jahre 1942 entworfenes 
Flugzeug bis jetzt immer noch nicht für die 
Serienfertigung freigegeben werden konnte, 
weil wiederum das Ministerium für Luftfahrt- 
industrie die Lieferung der Motoren erst für 
den 1. August 1947 zugesagt hatte. 

In der Regierung aber wusste offensicht- 
lich die Linke nicht, was die Rechte tat, denn 
die Motoren ASch-73 wurden alle für die 
Serienproduktion des Fernbombers Tu-4 be- 


Golowko sch 























nötigt, so dass Kapazitäten gar nicht für die 
Ausstattung der künftigen Be-6 reichten.‘So 
dauerte die Fertigstellung der zweiten Ma- 
schine rund zwei Jahre. Dabei wurden auch 
die Aufhängungen der Außenlasten von den 
Motorgondeln unter die Innenflügel verlegt 
und moderne Bombenzielgeräte für den Tag- 
und Nachteinsatz eingebaut. 

1948 endlich konnten die Piloten M. Ze- 
pelow und I. Suchomlin mit der Werkser- 
probung der Be-6 beginnen, die im Som- 
mer am Asowschen Meer und im Winter 
am See Paleostom nahe Potia stattfand. Im 
Juni 1949 schließlich erhielt das Flugzeug 
die staatliche Musterzulassung. Parallel 
dazu hatte man im Konstruktionsbüro die 
Version Be-6T für den Transport von Fracht 
oder 40 voll ausgerüsteten Fallschirmjägern 
projektiert. Dieses Flugzeug erhielt sieben 
elektrisch betätigte MG B-20E und konnte 
4000 kg Bomben des Typs M-46 tragen. Auf 
der rechten Rumpfseite gab es zwei große 
Ausstiegsluken für die Fallschirmjäger. Die 
Maschine wurde ebenfalls erfolgreich er- 
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1012 Be-6 























| Berijew| Be-6M 


318. Marinefliegerregiment der 
Schwarzmeerflotte, Donustow, 1967 


Verwendung: Seeaufklärer und 
UAW-Flugzeug 

Besatzung: 7 

Antrieb: 2 x ASch-73 

Leistung: je 1765 KW (2400 PS) 
Spannweite: 33 m 

Länge: 23,25 m 

Höhe: 7,5 m 

Flügelfläche: 120 m? 

Startmasse normal: 23395 kg 
maximal: 28130 kg 
Kraftstoffvorrat: 7000 I 
Höchstgeschwindigkeit in 2500 m 
Höhe: 408 km/h 
Marschgeschwindigkeit: 260 km/h 
praktische Gipfelhöhe: 6250 m 
Reichweite: 5000 km 














Fotos: Sammlung des Autors 








Zeichnung: Andrej Jurgenson; 
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probt, blieb jedoch ein Einzelexemplar. 
Die Be-6T wurde in der folgenden Zeit für 
die Waffenerprobung verwendet, darunter 
von neuen Maschinenkanonen NR-23 im 
gleichen Heckstand, der auch im Bomber 
IL-28 verwendet wurde. Das neue Zielge- 
rät OPB-6sr machte zudem nunmehr Einsät- 
ze bei Tag und Nacht möglich. Wasserbom- 
ben PLAB-100 gegen U-Boote oder normale 
Fliegerbomben FAB-1500 gehörten ebenso 
zur Ausrüstung wie wahlweise zwei Minen 
AMD-1000, acht AMD-500 oder zwei Tor- 
pedos 45-36 AWA. Dank modernerer Funk- 
geräte konnte man künftig auf einen Funker 
verzichten, in dessen Kabine jetzt eine Ra- 
daranlage installiert wurde. Neu war auch 
die Fotoausrüstung mit Kameras für Tag- 
und Nachteinsätze, die perspektivische Auf- 
nahmen machen konnten. 

Die maximale Startmasse der Be-6 be- 
trug 28633 Kilogramm, normal waren aber 
23500. In 2400 Metern Höhe erreichte sie 
bei den Testflügen eine Höchstgeschwin- 
digkeit von 416 km/h. Ausgehend von die- 
sen Werten begann am 24. März 1951 in Ta- 
ganrog die staatliche Mustererprobung, die 
ergab, dass die Maschine auch von Piloten 
mittlerer Qualifikation sicher beherrscht 
werden konnte. Das Flugzeug hob noch bei 
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Seitenwind von bis zu 15 m/s und Wellen- 
höhen von 1,5 Metern problemlos ab und 
erreichte selbst mit einem ausgefallenen Mo- 
tor eine Höhe von 2000 Metern. Bei einem 
der Abnahmeflüge wurden sogar 436 km/h 
erreicht, ohne dass größere Vibrationen auf- 
traten. In turbulenter Atmosphäre indessen 
erwies sich eine Marschgeschwindigkeit von 
260 km/h als effektiv. 

Die Mechaniker liebten das Flugzeug, weil 
es dank großer Wartungsklappen einen un- 
gehinderten Zugang zu den Motoren bot. 
Weniger beliebt war das Auspumpen des 
denn während der Erpro- 
bung zeigte sich, dass die Maschine beson- 
ders am Beginn der Startphase mächtig Wa 
ser „soff*. Das floss dann in den Boots 
per und sogar bis ins Cockpit, machte das 
Flugboot schwerer und die Arbeit an Bord 
unangenehm. Auch zeigte sich, dass die Be- 
6 bei niedrigen Temperaturen und schwie- 
rigen hydrometeorologischen Bedingungen 
nicht eingesetzt werden konnte. Schon bei 
Temperaturen von minus fünf Grad und nur 
30 Zentimetern Wellenhöhe bildete sich so 
viel Eis am Rumpf, dass die Maschine nicht 
mehr aus dem Wasser kam. Zudem hatte 
man ständig mit der Korrosion zu kämpfen, 
die vom Salzwasser hervorgerufen wurde. 














Die Be-6 als reines Flugboot konnte 
mittels eines einfachen Radgestells 
an Land gezogen werden, das im 
Wasser von Tauchern am Rumpf 
angebracht wurde. Dank prak- 
tischer Schnellverschlüsse war es 
ebenso schnell wieder entfernt. 


Ein UAW-Flugzeug Be-6PLO im 
Wasser. Gerade noch ist unter 

der Tragfläche der Hecksteiß mit 
dem Magnetometer zum Auf- 
spüren von U-Booten zu erkennen, 
der anstelle des Waffenstandes 
eingebaut worden war. 


Indessen schuf Berijew die U-Jagd-Versi- 
on Be-6PLO, die anstelle des Waffenstandes 
im Heck einen Steiß mit dem Magnetome- 
Tschita“), akustische 

r das spüren von U-Booten und 
ein ganzes Arsenal von UAW-Waffen erhielt. 
Aus einer Flughöhe von 50 Metern konnten 
1000-Tonnen-U-Boote in Wassertiefen von 
bis zu 150 Metern entdeckt werden. Das 
Bordradar „sah“ die Periskope getauchter 
U-Boote unter der Wasseroberfläche bis auf 
sechs Kilometer Entfernung. 1957 ergab 
die Planung schließlich den Bedarf von 70 
Exemplaren dieser Ausführung. 

Insgesamt erfolgte die Serienproduktion 
von 129 Maschinen in 19 verschiedenen Va- 
rianten, von denen einige auch nach China 
geliefert wurden. Anfang 1955 wurden eini- 
ge Exemplare ohne Waffen an die Polarflotte 
abgegeben, wo sie unter der Flagge der Aero- 
flot für Forschungszwecke flogen. Offenbar 
hatte man zu diesem Zeitpunkt bereits das 
Problem des Eisansatzes bei niedrigen Tem- 
peraturen gelöst. Um größere Reichweiten zu 
erzielen, erhielten sie zı iche Kraftstoff- 
tanks. Als das Muster seine Betriebsgren- 
cht hatte, entstand auf seiner Basis 
schließlich der Nachfolger Be-12. 

Nikolai Jakubowitsch/MG 
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DAY Suisei 


‚Auf der Flugaufnahme der DAY ist die Aufhängung für eine 30-kg-Bombe unter 
der Tragfläche deutlich zu erkennen. Rechts: Der Vorserienprototyp der DAY2, 
der bei Aichi gefertigt wurde. Bei dieser Version waren erstmalig 15 mm dicke 
Panzerglasscheiben zum Schutz der Besatzung im Cockpit eingebaut. 








j 
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Das Foto dieser DAY3 der 601. Kokutai entstand auf den Philippinen. Die Abnutzungsspuren sind einerseits auf eine mangelhafte 
Lackierung zurückzuführen, unter der viele japanische Flugzeuge litten, andererseits deuten sie auf eine intensive Nutzung hin. 
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Sturzkampfbomber, Aufklärer und Kamikaze-Flugzeug 


Rollenwechse! 


Ausgangspunkt für einen der leistungsfähigsten Sturzkampfbomber des Zweiten 
Weltkrieges war ein Besuch von Vertretern der japanischen Marine in Deutsch- 
land, die 1937 den vierten Prototyp der He 118, sowie die Lizenz zum Bau dieses 
Typs erwarben. Daraus entstand bei Yokosuka die DAY Susei. 


ersschnellste einmotorige Sturzkampf- 
D bomber des Zweiten Weltkriegs hat 

seine Wur: in einer deutsch-ja- 
panischen Kooperation. Eine japanische 
Marinedelegation hatte 1937 verschiedene 
Standorte von deutschen Flugzeugherstel- 
lern besichtigt. Bei Heinkel kauften sie auf 
dieser Reise die Lizenz zum Bau der He 
118 und erwarben auch den vierten Pro- 
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totyp dieses Musters. Die Heinkel He 118 
hatte nur ein Jahr zuvor den Konstruktions- 
wettbewerb für Sturzkampfflugzeuge gegen 
die Junkers Ju 87 verloren, was das Aus 
das Projekt bedeutete. Der Prototyp der He 
118-V4 wurde nach Japan gebracht und er- 
hielt von der Marine die Typenbezeichnung 
DXHel. Unverzüglich angeordnete Testflü- 
ge bei Yokosuka zeigten, dass die Maschine 


















mit ihrem Daimler Benz DB-601A zwar eine 
Höchstgeschwindigkeit von 419 km/h errei 
onnte, jedoch zu groß und zu schwer 
r den Flugbetrieb von den Decks der 
hen Flugzeugträger. Der Plan der ja- 
panischen Marine sah vor, die DXHel zu 
modifizieren, sodass sie auch diese Grund- 
voraussetzung meistern könnte. Doch be- 
vor diese Pläne umgesetzt werden konnten, 

















Fotos: KL-Dokumentation 
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'tos: KL-Dokumentation 


DAY Suisei 





Den Ingenieuren war es gelungen, bei der Suisei die Hauptbombenlast intern zu verstau- 
en. Die Spannweite des Mitteldeckers war so gewählt, dass die D4Y ohne Klappflügel auf 


Flugzeugträgern eingesetzt werden konnte. 





ging das Flugzeug bei einem Test verloren. 
Ungeachtet dieses Rückschlages hatte die 
Marine jedoch wertvolle Informationen für 
spätere Projekte erhalten. So erteilte das Mi- 
nisterium Yokosuka den Auftrag, ein Sturz- 
kampfflugzeug zu entwickeln, das unter an- 
derem folgende Anforderungen erfüllen 
sollte: eine Höchstgeschwindigkeit von 518 
km/h, eine Reichweite mit einer 250-kg-Bom- 
be von 1482 km und die Fähigkeit, auch von 
kleineren Trägern aus starten zu können. 
Das Entwicklerteam um Chefingenieur 
Masao Yamana begann unverzüglich mit 
der Arbeit und entwickelte mit der D4Y1 
„Suisei“ (deutsch: Komet) einen zweisit- 
zigen Mitteldecker, der für ein Sturzkampf- 
flugzeug eigentlich sehr klein war. So war 
die Tragflügelfläche nur knapp einen Qua- 
dratmeter größer als die der bekannten 
5 A6M Zero und knapp neun Quadratmeter 
kleiner als bei ihrem deutschen Gegenstück, 
der Ju 87 Stuka. Trotz dieser geringeren Ge- 
samtgröße konnte sie fast dieselbe Menge 
> Treibstoff mitführen wie die größere Ma- 
schine, die sie ersetzen sollte, die bekannte 
Aichi D3a (alliierter Codename „Val“). Die 
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ieure achteten darauf, die Spannweite 
möglichst klein zu halten, um den Einbau 
von Klappflügeln zu vermeiden. Diese wur- 
den bei Spannweiten über 11,50 m benötigt, 
um die Aufzüge der japanischen Flugzeug- 
träger nutzen zu können. 





Aerodynamisch war die Suisei 
ein gelungenes Flugzeug 


Im Gegensatz zu anderen Sturzkampfflug- 
zeugen wie der Ju 87 und der SBD Dauntless 
wurde bei der D4Y die Bombenzuladung in 
einer internen Bombenaufhängung mitge- 
führt, was neben dem einziehbaren Fahr- 
werk die ohnehin guten aerodynamischen 
Eigenschaften noch verbesserte. Es bestand 
dennoch die Möglichkeit, unter den Tragflä- 
chen zusätzliche Zuladung, unter anderem 
30-kg-Bomben, mitzuführen. Die drei elek- 
trisch betriebenen Sturzflugbremsen wur- 
den unter den Tragflächen vor den Lande- 
klappen angebracht und sollten die Maschi- 
ne im Sturzflug effektiv abbremsen. 

Eine große Besonderheit bei der D4Y1 
war der Einbau eines flüssigkeitsgekühl- 


verschlechterte sich dadurch die: Sicht 
nach vorne, so dass Trägerlandungen 
sehr riskant wurden. 





ten Reihenmotors. Die japanische Marine 
wie auch die Armee rüsteten ihre Flugzeuge 
gewöhnlich mit Sternmotoren aus. Weni- 
ge Ausnahmen mit Reihenmotor waren un- 
ter anderem die Ki-61 Hien der Armee wie 
auch die M6A Seiran der Marine. 

Ursprünglich war vorgesehen, den Bom- 
ber mit einem in Lizenz gebauten Zwölf- 
zylindermotor vom Typ Daimler-Benz 
DB601A anzutreiben. Da jedoch der japa- 
nische Nachbau dieses Motors, der Aichi 
Atsuta 12 mit 1175 PS (876 kW) bei Fertig- 
stellung des Prototyps auf sich warten ließ, 
musste schnell eine Alternative gefunden 
werden, und man griff stattdessen auf den 
deutschen Daimler Benz DB600G mit 960 
PS (716 kW) zurück, den man in kleiner 
Stückzahl aus Deutschland importiert hat- 
te. Aichi baute den Zwölfzylindermotor mit 
eigenen Modifikationen auch in Lizenz. Mit 
diesem Motor konnte der Prototyp im De- 
zember 1940 zum Erstflug starten. Schnell 
stellte sich heraus, dass die D4Y1 die Er- 
wartungen der Marine weit übertraf und so 
wurden bis Ende 1941 vier weitere Proto- 
typen gebaut. 
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Alle fünf Prototypen trugen zwei vorwärts 
feuernde 7,7 mm Typ-97-Maschinengewehre 
und ein bewegliches 7,92 mm Typ-1-Maschi- 
nengewehr im Heckstand, das vom Funker 
bedient wurde. Bei einigen späteren Versi- 
onen wurde das Typ-92 durch das stärke- 
re 13,5mm Typ-2-Maschinengewehr ersetzt. 
Als maximale Bombenlast konnte die D4Y1 
eine 500-kg-Bombe im Bombenschacht und 
zwei 30-kg-Bomben unter den Flächen tra- 
gen. Alles deutete auf eine schnelle Einsetz- 
barkeit der Maschine hin, doch die ersten 
Sturzflugtests verliefen weniger gut. Bei 
hohen Sturzgeschwindigkeiten begannen 
die Tragflächen des fünften Prototyps der- 
art stark zu vibrieren, dass sich Risse in der 
Struktur bildeten. Somit war die D4Y für 
den Zweck, für den sie eigentlich entwickelt 
worden war, zu diesem Zeitpunkt praktisch 
ungeeignet, und die bereits angelaufene Pro- 
duktion bei Aichi wurde sofort gestoppt. 

So ungeeignet die Suisei auch für die ihr 
ursprünglich gedachte Aufgabe als Sturz- 
kampfflugzeug war, so geeignet war sie auf- 
grund ihrer hohen Geschwindigkeit für die 
Rolle als Aufklärer. Auf Anweisung der Ma- 
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rine begannen die Konstrukteure bei Aichi, 
den dritten und vierten Prototyp diese 
Aufgabe umzubauen. Die Motorisierung 
bestand aus dem verfügbar gewordenen Ai- 
chi AEIA Atsua 12. Desweiteren wurde als 
Aufklärungsmittel eine fest eingebaute K-8- 
Automatikkamera installiert. Da die D4Y in 
ihrer Aufklärerrolle keine Bomben tragen 
musste, wurde in ihrem Bombenschacht ein 
zusätzlicher Treibstofftank angebracht, der 
die Reichweite auf 3890 km erhöhte. 


Die trägergestützte D4Y1 
glänzte mit guten Leistungen 


Die so modifizierten Maschinen erhiel- 
ten die Bezeichnung D4Y1-C, was den Typ 
als Aufklärer kennzeichnete. Die Flugzeuge 
waren nun bereit für den Fronteinsatz und 
beide nahmen an Bord des Flugzeugträgers 
„Soryu“ bereits im Juni 1942 an der Schlacht 
um Midway teil. Dort zeigten sie, dass die 
Rolle des Aufklärers gut zu ihnen passte. 
Daher entschied die Marine, die Serienpro- 
duktion der D4Y als Aufklärer aufzuneh- 
men und sie bekam die offizielle Bezeich- 


nung „Typ 2 trägergestützter Aufklärer Sui- 
sei Modell 11“. 

Die Produktion bei Aichi verlief aber eher 
schleppend, so dass zwischen Auftragsertei- 
lung im Juli 1942 und März 1943 nur 25 
Maschinen gefertigt wurden, was nicht zu- 
letzt an der geringen Nachfrage an träger- 
gestützten Aufklärern lag. Im Herbst 1942 
wurden die ersten Flugzeugträger mit den 
neuen Mustern ausgestattet und nahmen ih- 
ren Dienst auf. Die Suisei war sehr beliebt 
bei ihren Piloten, da sie gutmütige Flugei- 
genschaften aufwies. Wie bei fast allen ja- 
panischen Flugzeugen wurde jedoch dem 
Schutz des Piloten und der Treibstofftanks 
wenig Beachtung geschenkt, was sich im 
Einsatz schmerzlich zeigen sollte. So be- 
liebt sie bei den Piloten war, so unbeliebt 
war sie bei den Wartungsmannschaften, da 
diese relativ wenig Erfahrung in der War- 
tung von flüssigkeitsgekühlten Reihenmo- 
toren hatten. 

Auch in puncto Sturzkampf war man seit 
dem fehlgeschlagenen Sturzflugtest nicht 
untätig geblieben. Bei Aichi und Yokosuka 
arbeiteten die Konstrukteure fieberhaft da- 
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Zeichnung: Michele Marsan, Foto: KL-Dokumentation 
































Hersteller: Yokosuka 
Verwendung: Trägergestützter 
Sturzkampfbomber 

Besatzung: 2 Mann 

Triebwerk: ein Aichi AE1P Atsuta 32 
Leistung: 1400 PS (1043 kW) für den Start 
und 1280 PS (954 kW) auf 5000 Metern 
Spannweite: 11,50 m 

Länge: 10,22 m 

Höhe: 3,74 m 

Flügelfläche: 23,6 m? 

Leermasse: 2635 kg 

max. Startmasse: 4623 kg 

max. Marschgeschw.: 579 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 10710 m 
Reichweite: 3600 km 
Bewaffnung: zwei vorwärts 
feuernde 7,7mm MG (Typ 97) 
in der Motorhaube, ein 
bewegliches 13 mm MG 

(Typ 2) im Heckstand. 
Bombenzuladung: maximal 
560 kg: Eine 500 kg-Bombe im 
Bombenschacht und je eine 

30 kg-Bombe unter jedem Flügel. 





\ 
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ran, die Probleme mit der Tragflächensta- 
bilität und den Sturzflugbremsen zu besei- 
tigen. 

Im März 1943 waren die Schwierigkeiten 

überwunden, und die Suisei wurde von der 
Marine als trägergestützer Bomber Suisei 
Model 11 akzeptiert. Um die in die Jahre 
gekommene Aichi D3A2 möglichst schnell 
zu ersetzen, wurde die Produktion hochge- 
fahren und zwischen April 1943 und März 
1944 rollten 589 D4Y1 und D4Y1-C aus 
den Hallen von Aichi. Diese Maschinen 
standen rechtzeitig bereit für die Schlacht 
bei den Marianen, in der sie im Juni 1944 
die Invasion der Alliierten aufhalten sollten. 
Sie wurden jedoch schon weit vor Erreichen 
der alliierten Flotte von den wendigen ame- 
rikanischen Jägern abgefangen, und viele 
5 gingen verloren. 
roße Niederlage bei den Marianen, 
die eigentlich genau die Schwächen vie- 
ler japanischer Flugzeugmuster aufzeigte, 
nämlich unzureichende bis nicht vorhande- 
ne Panzerung, wurde von der Marine trotz 
dem weitestgehend ignoriert. So bekam die 
nächste Version der Suisei, die D4Y2 zwar 
eine 15 mm starke Panzerglasscheibe im 
Cockpit, aber das Hauptaugenmerk wur- 
de auf die Verbesserung des Antriebs gelegt. 
Dieser bestand aus einem flüssiggekühlten 
Aichi AEIP Atsuta 32 mit 1400 PS (1043 
kW), der aber noch unzuverlä siger war als 
der ohnehin nicht sehr verl he Atsu- 
ta 12. Diese Motorprobleme führten end- 
lich zum Umdenken in der Marine. Nach 
der verlustreichen Schlacht bei den Philip- 
pinen wurde damit begonnen, die D4Y so 
zu modifizieren, das inen Sternmo- 
tor tragen konnte. Das brachte jedoch ein 
neues Problem mit sich: Durch den Einbau 
eines Sternmotors wurde die Sicht für den 
Piloten der Suisei dermaßen verschlechtert, 
dass Trägerstarts und -landungen sehr ris- 
kant wurden. Man entschied sich aber den- 
noch dafür, das Projekt so weiterzufüh- 
ren, und die nächste Version der Suis 
D4Y3, erhielt den 1560 PS (1163 kW) star- 
ken Sternmotor Mitsubishi MK8P Kinsei 
(deutsch: Mars). Durch eine gelungene An- 
passung der Motorverkleidung an den neu- 
en Antrieb stellte sich bei den ersten Testflü- 
gen heraus, dass die Leistung der D4Y3 fast 
identisch mit der ihrer Vorgänger war. 

Die Kriegslage der Japaner war jedoch 
mittlerweile so aussichtslos geworden, dass 
die meisten D4Y nur noch zu Kamikaze- 
Einsätzen herangezogen wurden. So wurde 
Ende 1944 die D4Y4 entwickelt, eine ein- 
sitzige Version der D4Y3, die eine 800-kg- 
Bombe tragen konnte. Markant an dieser 
Version war der Einsatz von drei RATOG 
Hilfsraketen, welche entweder beim Start 
von kurzen Pisten helfen sollten oder beim 
Sturzflug auf das Ziel kurzfristig eine hö- 
here Geschwindigkeit bringen konnten. 

Eine: weitere Variante war die D4Y2-S, 
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welche für die Nachtjagd optimiert wurde. 
Sie erhielt eine 20-mm-Maschinenkanone 
vom Typ 99 Model 2, die im hinteren Cock- 
pit in einem Winkel von 30 Grad nach vorne 
oben ausgerichtet wurde. Bei der deutschen 
war eine solche nach oben g 
tete Bewaffnung auch als „Schräge Musik“ 
bekannt. Aufgrund der schlechten Steigleis- 
tung der Suisei war sie allerdings nicht sehr 
erfolgreich. Die letzte Version der Sui 
allerdings nicht über das Entwicklun; 
um hinaus kam, war die D4Y5. Sie verfügte 
über Panzerung für Tank und Cockpit und 
einen noch stärkeren Motor, dem „Homare“ 
12 (deutsch: Ehre) von Mitsubishi mit 1875 
PS (1398 kW). 

















Die Suisei war schneller als 
die Ju 87 und die Dauntless 


Abschließend lässt sich feststellen, dass 
die Suisei ihren direkten Gegenstücken 
wie zum Beispiel der amerikanischen SBD 
Dauntless oder der deutschen Junkers Ju 87 
Stuka leistungstechnisch, gerade in puncto 
Geschwindigkeit, weit überlegen war. Ei- 
ner der Hauptgründe für ihr schlechtes Ab- 
schneiden war das Fehlen eines geeigneten 
Geleitjägers, da die A6M Zero gegen Ende 
des Krieges vollends veraltet und überholt 
war und so den immer zahlreicher wer- 
denden alliierten Jägern keinesfalls mehr Pa- 
roli bieten konnte, so dass zuletzt von der 
japanischen Marineführung keine andere 
Möglichkeit gesehen wurde, als herausra- 
gende Flugzeuge wie die D4Y und ihre jun- 
gen Piloten über dem Pazifik zu opfern. 

So war es auch am Morgen des 15. Au- 
gust 1945, als Vizeadmiral Matome Ugaki 
den Befehl gab, drei Suiseis für einen letzten 
Kamikaze-Angriff auf die US-Flotte bei Oki- 














nawa vorzubereiten. Seine Offiziere wollten 
ihn davon abbringen, doch er lehnte sehr be- 
stimmt ab. Im Hintergrund lief das Radio 
mit der Ansprache des japanischen 
der die Nation über die Kapitulation infor- 
mierte. Ungeachtet dessen stellte sich der 
Vizeadmiral noch für ein Foto vor eine Sui- 
sei ‚und lächelte in die Kamera. Dann stieg 

seine Maschine. Da elber kein Pi- 
nahm er den Platz des Funkers ein. 









ze-Angriff starten wollten, da noch weitere, 
zum Teil junge Piloten, sich ihm anschlos- 
sen. Als die Suiseis Sans erreichten, 
funkte der u a e Nach- 
g mation 
in Shuzdüg auf amer hiffe be- 
fand. Allerdings wurden an diesem letzten 
Tag des Zweiten Weltkriegs keine amerika- 
nischen Schiffe mehr von japanischen Flug- 
zeugen versenkt. Drei Sui mussten auf- 
grund von Motorproblemen nach dem Start 
umdrehen, alle anderen gestarteten Suiseis 
wurden entweder vor Erreichen der ameri- 
kanischen Flotte abgeschossen oder 
ten aus anderen Gründen ab. Am n B 
Morgen fanden Besatzungsmitglieder des 
Landungsschiffes LST-926 am Strand der 
Insel Ischikawajima das Wrack einer Suisei 
mit drei Leichen, von denen eine ein Zere- 
monien-Kurzschwert trug, das hohen Offi- 
zieren vorbehalten war. 

Heute existiert nur noch eine einzige kom- 
plette D4Y: Sie steht im Yakusuni-Schrein 
in Ichigaya, einem Vorort von Tokio. Im Pla- 
nes of Fame-Museum im kalifornischen Chi- 
no ist ebenfalls eine Suisei ausgestellt, al- 
lerdings ist sie ein Wrack, das nicht wieder 
aufgebaut wird. 

Kristoffer Daus 
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Argentinien 





„Tante Ju“ flog fast 25 Jahre in Südamerika 
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Transporter, Trainer, Gunship oder Sprühflugzeug: Bei 
den argentinischen Luftstreitkräften diente die Junkers 
Ju 52 in den verschiedensten Aufgabenbereichen. Neben 
ihren militärischen Aufgaben spielte sie auch eine wich- 
tige Rolle beim Aufbau des Luftverkehrs in Argentinien. 


itte der 30er Jahre verfügte Argen- 
tinien nur über eine eingeschränkte 


Luftmacht aus wenigen, veralteten 





Flugzeugen. Das galt auch für den Transpor- 


;oren 


terbereich, bei dem lediglich einige Junkers 
2 F13 und W34 sowie die Eigenentwicklung 
FMA Ae.M.B. Bombi (mehr zu diesem Typ 
finden Sie in der FLUG REVUE 2/2010) 
ügung standen. Daher entschied 
die Führung, gr‘ 








Fotos: Sammlung der 


fahrungen mit den bisherigen Junkers-Typen 


tinischen | 
die von einer einheimi en Lize 
Auueirecvelonggpos® jeben ee 


0 
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Bere und modernere Mus- 
ter zu beschaffen. Aufgrund der guten Er- 


fiel die Wahl auf die Ju 52/3m. Außerdem 
flog das Muster bereits seit 1937 bei der zi- 
vilen Flugge: chaft Aeroposta Argentina, 
die aus der französischen Lignes A£riens La- 
tecoere hervorgegangen war. Am 19. Sep- 
tember 1958 beschloss die Regierung per 
Dekret 12601 den Kauf von fünf Flugzeu- 
gen, welche die staatliche Flugzeugbaufirma 
Fäbrica Militar de Aviones mit vor Ort in 
Lizenz gebauten Wright-Motoren Cyclone 
GR-1820G-3 ausrüsten sollte. Sie leisteten 
jeweils 630 Kilowatt (857 PS). Die Zellen 
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Die militärischen Ju 52 dienten auch zum 
Aufbau des Luftverkehrs in Argentinien und 
flogen für die Lineas A6reas del Estado (LADE). 
Die T-159 ging im November 1953 bei einem, 
Absturz verloren. 


Die Transporter dienten vielen Zwecken, 
unter anderem der Krankenbeförderung wie 
die Ju 52 T-158 (oben) oder zu Testzwecken. 
Die T-153 (links) erprobte beispielsweise in 
der mittleren Position den FMA-Motor El 
Indio, der später in der IAe 35 Huanquero 
zum Einsatz kam. 
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Zeichnung: Marsan; 


Fotos: Sammlung der Autoren 





| Junkers ff 52/3m 


Hersteller: Junkers Flugzeugwerke 
AG, Dessau 

Typ: Transportflugzeug 

Passagiere: 17 

Antrieb: 3 FMA Wright Cyclone 
GR-1820G-3 

Leistung: je 630 kW (857 PS) 

Länge: 18,90 m 

Spannweite: 29,25 m 

Höhe: 6,10 m 

Flügelfläche: 110,5 m? 

Leermasse: 6370 kg (Ju 52/3mge) 
Startmasse: 10000 kg (Ju 52/3mge) 
Höchstgeschwindigkeit: 250 km/h 
u 52/3mge) 

Reichweite: 1060 km (Ju 52/3mge) 
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ARE 


kamen im Mai 1939 in Buenos Aires an und 
gingen nach ihrer Komplettierung zur Agru- 
paciön Instrucciön der Escuela de Aplicaciön 
auf dem Fliegerhorst El Palomar bei Buenos 
Aires. Sie erhielten die Kennungen 164 bis 
168. Die ersten drei Maschinen flogen dann 
ab 16. September 1939 für die Grupo I de 
Observaciön, während die letzten beiden der 
Regimiento Aereo Escuela zugeteilt wurden. 
Beide Einheiten waren auf der BAM (Base 
Area Militar) El Palomar stationiert. 

Die Ju 52 mit der Nummer 166 erhielt eine 
besondere Ausstattung zur Ausbildung von 
Funkern und Navigatoren. Ein erster Unfall 
des Musters in der argentinischen Flotte er- 
eignete sich am 15. November 1939, als die- 
se Ju beim Start von der Piste abkam und 
mit der Ju 52 Nr. 168 kollidierte. Beide Flug- 
zeuge konnten jedoch repariert werden. 

Aufgrund der Größe der Ju 52 entschlos- 
sen sich die Militärs, versuchsweise einen 
Linienflugbetrieb zu den Städten in den ent- 
legeneren Teilen des Landes einzurichten, in 
denen es noch keine Flugverbindungen gab. 
Ab dem 5. Dezember 1939 startete eine Ju 
52 unter dem Kommando von Major Bernar- 
do Menöndez zu einer Reihe von Testflügen. 
Von EI Palomar ging es jeweils nach Santa 
Rosa (Provinz La Pampa), Neuquen (Neu- 
quen), San Carlos de Bariloche (Rio Negro) 
und Esquel (Chubut). Außerdem erfolgten 
von Ende Januar bis Februar 1940 die ersten 
Flüge zur 400 Kilometer von Buenos Aires 
entfernten Stadt Mar del Plata. Am 26. Ja- 
nuar 1940 gründete das Militär schließlich 
die Transporteinheit Escuadrilla de Trans- 
porte in El Palomar; sie verfügte über drei 
Ju 52 und zwei Lockheed Electra. 

Am 19. Juli 1940 wurde die Linea A&rea 
al Sudoeste (LASO) als Teil des Militärs ge- 
gründet. Die Gesellschaft führte am 4. Sep- 
tember den ersten Dienst nach Esquel durch 
und beförderte sowohl militärische als auch 
zivile Passagiere. Dabei kam die auf den Na- 
men „Nahuel Pan“ getaufte Ju 52 mit der 
Nummer 164 zum Einsatz. Bis zum Ende 
des Jahres 1940 absolvierte sie auf dieser 
Strecke 34 Flüge, bei denen sie insgesamt 
170 Passagiere, 647 Kilogramm Fracht und 
250 Kilogramm Post transportierte. 

Am 11. März 1941 entstand schließlich die 
eigenständige Transporteinheit Agrupaciön 
Transporte, die über drei Ju 52, zwei Lock- 
heed Electra, eine Focke-Wulf Fw 44 ] sowie 
über eine Junkers W34 zur Krankenbeförde- 
rung verfügte. Am 16. Januar 1942 stießen 
neben einer Douglas DC-3 je zwei Dewoiti- 
ne D-333 und D-338 sowie die restlichen Ju 
52 zur Flotte. Trotzdem war die Transportka- 
pazität für ein Land der Größe Argentiniens 
noch immer zu gering, so dass die Offiziellen 
die Beschaffung von zehn weiteren Ju 52 er- 
wogen. Sie waren in Brasilien beim Syndica- 
to Condor geflogen, das 1924 von der Deut- 
schen Aero-Lloyd gegründet worden war. 

Außerdem erweiterten die Argentinier 
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Die Ju 52 mit der Kennung T-166 (hier über den Anden) flog zunächst als Navigationstrainer. 
Die Verkleidung der Hauptfahrwerksräder kam nicht bei allen Maschinen zum Einsatz. 





Die meisten Ju 52 des argentinischen Militärs beendeten ihre Karriere als Sprühflugzeuge 
zur Insektenvernichtung. Das Landwirtschaftsministerium nutzte sie noch bis 1963. 


ihr Streckennetzwerk. Am 6. Januar 1944 
nahm die Ju 52 mit der Nummer 167 ei- 
nen regulären Flugverkehr in den Nordos- 
ten des Landes auf. Die Linea A&rea Nord 
Este (LANE) führte über Colonia Yeruä, 
Monte Caseros und Posadas nach Iguazü in 
der Provinz Misiones. Am 3. Mai wurde die 
Route nach Asunciön in Paraguay erweitert. 
Die ersten humanitären Einsätze der argen- 
tinischen Luftstreitkräfte erfolgten am 16. 
Januar 1944, als die Ju 52 „165“ und die 
DC-3 nach einem Erdbeben Hilfsgüter nach 
Mendoza brachten. 


Erprobung mit sowjetischen 
Jäger-Motoren 


Die Cyclone-Motoren litten aber unter 
vielen technischen Problemen, so dass am 
4. September 1944 eine Ju 52 zum Instituto 
Aerotecnico geschickt wurde. Dort erhielt 
sie mit dem Elizalde E.9 Beta einen neuen 
Antrieb. Dabei handelte es sich um eine spa- 
nische Version des sowjetischen M-25 der 
Polikarpow 1-15, der wiederum auf dem 
Cyclone aufbaute. Der Elizalde-Motor kam 
auch in der spanischen Lizenzversion der 
Ju 52, der CASA 352, zum Einsatz. Die Tests 
in Argentinien verliefen jedoch nicht erfolg- 
reich, so dass die ursprünglichen Cyclones 
wieder montiert wurden. 

Im Jahr 1945 bekamen die Transporter 
im Rahmen einer Neuordnung der Bezeich- 
nungen angesichts ihrer Aufgabe ein „T“ in 
der Kennung. Dies sollte nicht die einzige 





Änderung bleiben: Aufgrund der großen 
Nachfrage bei den Linien LASO und LANE 
wurden beide am 20. Oktober 1945 zu den 
Lineas Agreas del Estado (LADE) zusam- 
mengefasst. Die bis dato als Navigationstrai- 
ner genutzte Ju 52 „T-166“ bekam eine Pas- 
sagierkabine und erweiterte so die Flotte. 

Schließlich erfolgte auch die Einigung mit 
den Brasilianern, so dass ab Anfang 1946 
die ersten der zehn Ju 52 aus dem Bestand 
von Servigos A&reos Cruzeiro do Sul Ltda., 
wie das Syndikato Condor seit 1943 hieß, 
nach Argentinien kamen. Sie erhielten die 
Kennungen T-152 bis 156, T-158 bis 161 
und T-169. Die T-152 ging an die Fallschirm- 
springerschule, während die T-158 die Rol- 
le als Krankentransporter übernahm. Die 
neuen Flugzeuge machten die logistische 
Betreuung der Junkers-Flotte jedoch nicht 
einfacher, da sie teilweise mit BMW-132A- 
Motoren und Pratt & Whitney Wasp R-1340 
ausgestattet waren. Bei den älteren Ju 52 er- 
wiesen sich die Wright Cyclones als kons- 
tante Schwachstellen. Zwischenzeitlich gab 
es sogar eine Studie zur Umrüstung auf His- 
pano-V12-Reihenmotoren, die jedoch nicht 
umgesetzt wurde. Stattdessen bekamen die 
T-164, 167 und 168 im Jahr 1947 den Wasp- 
Antrieb von Pratt & Whitney. 

Während des Oktobers 1946 nahmen fünf 
Ju 52 (T-153, 154, 155, 156, 160) an einem 
Armeemanöver teil und transportierten eine 
komplette Kompanie von Cördoba nach Pa- 
ranä. Im selben Monat kam der Ju 52 T-158 
eine besondere Aufgabe zu: Aufgrund eines 
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Ju 52 beim argentinischen Militär 




































































Lepra-Ausbruchs im Süden musste sie die 
erkrankten Personen zur Behandlung auf 
die Isla del Cerrito im Norden des Landes 
bringen. Die Flugzeit für die 3000 Kilometer 
lange Strecke betrug mit drei Zwischenlan- 
dungen fast 18 Stunden. Zu diesem Zweck 
erhielt das Flugzeug zehn Liegen. Während 
der bis zum 3. Februar 1947 dauernden 
Operation „Misericordia“ (Barmherzigkeit) 
beförderte der Junkers-Transporter 178 
Menschen bei 21 Flügen. - 

Am 15. Oktober 1947 entsandte die mi- 
sche Führung die T-153 nach Formo- 
sa. Angehörige des Pilagä-Stamms hatten 
dort eine Revolte angezettelt und sich hef- 
tige Gefechte mit der Grenzpolizei geliefert. 
Die Ju 52 sollte die Aufständischen aus der 
Luft aufspüren und erhielt als Bewaffnung 
ein wassergekühltes Maschinengewehr Colt 
7,65 mm an der Tür. Das „Gunship“ stieß 
jedoch nicht auf die Rebellen - sie ergaben 
sich am 21. Oktober -, und kehrte darauf- 
hin nach EI Palomar zurück. 

Feinde anderer Art bekämpften die Mehr- 
zwecktalente ab Anfang 1948. Um der Heu- 
schreckenplage im Norden Herr zu werden, 
beschloss der Staat, dass die Luftstreitkräfte 
Sprühflugzeuge einsetzen sollten. Die Bom- 
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Seriennummer Version Bemerkungen 
Ju 52/3m, Wright Cyclone GR-1820G-3, später | Taufname „Nahuel Pan” 
Unterversion P&W Wasp R-1340 
nicht bekannt. 
165 5.0. Wright Cyclone GR-1820G-3 Nach einem Unfall am 22.11.1946 abgeschrieben 
166 s.0. Wright Cyclone GR-1820G-3 Navigationstrainer, später Passagier- und 
Sprühflugzeug 
167 5.0. Wright Cyclone GR-1820G-3, später | Umrüstung zu einem Sprühflugzeug 
P&W Wasp R-1340 
168 SLQ; Wright Cyclone GR-1820G-3, später | Umrüstung zu einem Sprühflugzeug 
P&W Wasp R-1340 
152 Ju 52/3m nicht bekannt von Servicos A&reos Cruzeiro do Sul gekauft 
153 Ju 52/3msai P&W Wasp R-1340 S3-H1G Servicos A&reos Cruzeiro do Sul. Diente später 
als Testflugzeug; im Oktober 1957 abgestürzt 
154 Ju 52/3mge BMW 132A Servicos A@reos Cruzeiro do Sul; nach einem 
Unfall am 27.2.1947 abgeschrieben 
155 servicos Areos Cruzeiro do Sul 
156 Ju 52/3msai P&W Wasp R-1340 S3-H1G Servicos Agreos Cruzeiro do Sul 
158 Ju 52/3mge BMW 132A Servicos Aereos Cruzeiro do Sul; heute im 
nationalen Luftfahrtmuseum in Buenos Aires 
ausgestellt 
159 Ju 52/3msai P&W Wasp R-1340 S3-H1G Servicos A&reos Cruzeiro do Sul; Zusammenstoß 
in der Luft mit DH Dove T-82 am 12.11.1953 
160 [sus 73mge |emwa2A 2 . | servigos Asreos Cruzeiro do Sul 
161 Servigos Aereos Cruzeiro do Sul 
169 Servicos A6reos Cruzeiro do Sul 


bi erwiesen sich jedoch als zu klein, so dass 
die Ju 52 ins Spiel kam. Um das Effusan-Gift 
zu sprühen, installierten die Techniker einen 
1200-Kilogramm-Tank mit einer Zuleitung 
zu einem Venturirohr unter dem Rumpf. 
Die Ventile musste die Besatzung von der 
Bordtoilette aus öffnen. Am 1. Dezember 
1947 begann die entsprechende Umrüstung 
der T-166, 167 und 168. Anfangs flogen die 
Besatzungen die Missionen ohne Schutzklei- 
dung, so dass es zu schweren Erkrankungen 
kam. Erst nach einiger Zeit bekamen die 
Crews Overalls, Handschuhe und Masken, 
die sie aufgrund der großen Hitze dennoch 
nicht immer trugen. Weil zunehmend ande- 
re Muster die Transporterrolle übernahmen, 
kamen weitere Ju 52 zur Schädlingsbekämp- 
fung. Sie erhielten in Quilmes unter anderem 
einen größeren Tank. Da die Heuschrecken 
aus Bolivien und Paraguay kamen, durften 
die Flugzeuge aufgrund eines entsprechenden 
Abkommens auch dort eingesetzt werden. 
Im Jahr 1949 fiel schließlich die Entschei- 
dung, die Ju-52-Flotte dem Landwirtschafts- 
ministerium zur weiteren Bekämpfung der 
Schädlinge zuzuteilen. Nur die T-153 und 
T-159 blieben beim Militär. Letztere diente 
bei der militärischen Flugschule als Trans- 








porter. Am 12. November 1953 stieß sie bei 
einem Einsatz über Villa Mugueta mit der 
de Havilland Dove (Kennung T-82) zusam- 
men. Das britische Muster verlor dabei eine 
Tragfläche und stürzte ab. Alle sieben Insas- 
sen kamen ums Leben. Der Pilot der bren- 
nenden Ju 52 versuchte noch eine Notlan- 
dung, doch kurz vor dem Aufsetzen verlor er 
die Kontrolle. Die insgesamt zwölf Personen 
an Bord konnten nicht gerettet werden. 
Damit wurde die T-153 zur letzten „Tante 
Ju“ in Diensten der argentinischen Luftstreit- 
kräfte. Sie kam zur Fäbrica Militar de Aviones, 
wo sie unter anderem als Erprobungsträger 
fungierte. Der mittlere Motor wich dem vom 
Instituto Aerot&cnico entwickelten l.Ae.R.19 
El Indio. Später, 1954, schleppte die Ju 52 
den Segler-Prototyp des von Reimar Horten 
entwickelten IA-37-Jägers. Im Oktober 1957 
ging sie bei einem Unfall bei Cafayate ver- 
loren. Dieses Schicksal traf auch einige der 
Sprühflugzeuge, die mittlerweile Verstärkung 
in Form von drei Maschinen von Aeroposta 
Argentinia erhalten hatten. Die letzten drei 
Ju 52 gingen im Jahr 1963 in den Ruhestand. 
Eine davon steht heute im Luftfahrtmuseum 
in Buenos Aires. 
Santiago Rivas/Juan Carlos Cicalesi 
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Fliegen wie 1918: Mit etwas 
über 140 km/h Reisegeschwin- 
digkeit geht es im Fokker- 
Dreidecker über Land. Erlaubt 
sind bis zu 225 km/h. 


Liebevoll gemacht: 
Im Cockpit wurde viel Detail- 
arbeit geleistet. 








Dreidecker nach Bauplan 


Fokker, Spad, Nieuport: Vor allem aus den USA kann man Zeichnungen 

und Anleitungen zum Nachbau vieler Flugzeugtypen aus der Zeit des Ersten 
Weltkriegs beziehen. Dass daraus sehr schöne Stücke entstehen können, 
beweist die Fokker Dr.| des Engländers Paul Ford. 


ur etwa 320 Fokker Dr.I 
hat Anthony Fokker einst 
produziert. Es gibt kein Origi- 
nal mehr. Eine Möglichkeit zum 
hbau bieten unter anderem 
e von Ron 
aner hatte 
bereits in den 60er Jahren sei- 
nen ersten Nachbau des Drei- 
deckers fertiggestellt, mit dem 
der „Rote Baron“ Manfred von 
Richthofen zur Legende wurde. 
Im Laufe der Jahrzehnte ver- 
feinert und immer wieder ver- 
bessert, kann nach seinen Plä 
nen heute ein Dr.I-Nachbau er- 
stellt werden, der als sicher und 
gut fliegbar gilt. 
Der Engländer Paul Ford hat 
sich im Jahr 2003 gemeinsam mit 
seiner Frau Sarah in Aben- 
teuer Fokker Dr.I gestürzt. Fast 
fünf Jahre später und nach 3500 
Arbeitsstunden startete der Drei- 
decker im April 2008 zum Erst- 
flug. Seitdem ist die G-FOKK 
häufig auf Airshows unterwegs. 
Rund 25000 Euro Material- 
kosten: plus Motor muss man 
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für den Nachbau veranschlagen. 
Die Ron-Sands-Pläne enthalten 
dabei Motoreinbauzeichnungen 
für einen Warner-Scarab-Stern- 
motor, einen Lycoming-Boxer 
vom Typ O-320 oder sogar ei- 
nen Le-Rhöne-Rotationsmotor. 
Paul Ford hat sich für den 160 
PS starken Lycoming entschie- 
den, der komplett unter die Mo- 
i t und sich 












Attrappe vers 
chen sicher die Verfügbarkeit 
als Gebrauchtmotor und die 
gut kalkulierbaren Wartungs- 
kosten dieses weit verbreiteten 
Motortyps. 

Zu den optischen Highlights 
von Paul Fords G-FOKK zählt 
neben der leicht patinierten La- 
ckierung ganz sicher die schön 
gemachte Cockpitausstattung. 
Auch die Spandau-MG-Attrap- 
pen wurden mit Hilfe der Bau- 
zeichnungen optisch getreu dem 
Vorbild angefertigt. 

Wer in Deutschland ein sol- 
ches Nachbauprojekt in Angriff 





nehmen möchte, sollte sich 
nicht unvorbereitet die Pläne 
besorgen und mit dem Nachbau 
beginnen. Auf jeden Fall sollte 
man sich vorher mit der Oskar- 
Ursinus-Vereinigung (OUV) in 
Verbindung setzen. Die Verei- 


Fokker Dr.l 





nigung betreut Amateur-Flug- 
zeugbauer schon vom Zeitpunkt 
vor dem eigentlichen Baubeginn 
bis hin zı ssung des Flug- 










ers 


zen als Prüfer und Ratgeber 
den Bau. 

Im Internet werden die Dr.I- 
Pläne über die Website www. 
ronsandsreplicas.com vertrie- 
ben. Paul Ford, der auch Nach- 
bauer in Europa unterstützt, 
gibt weitere Informationen zu 
seiner Fokker Dr.I unter www. 
jastabinksaviation.com. 

Heiko Müller 


Paul Ford ist stolz auf seine Fokker Dr.i. Rund 3500 Arbeitsstunden 
stecken in dem Nachbau. Die Zylinder unter der Cowling sind nur 
eine Attrappe. Dahinter verbirgt sich ein Lycoming-Motor. 
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derten Gutachten zu dem ge- 
planten Projekt und unterstüt- 


Fotos: Pericoli 


Super Star 


Megaprojekt L-1649A Super Star 


Schritt für Schritt 
zum großen Ziel 


Lufthansas Restaurierung der Lockheed L-1649A 
Super Star ist die derzeit wohl aufwändigste 
Wiederbelebung eines Flugzeugs weltweit. Vor 
Ort in den USA und Deutschland hat Klassiker der 
Luftfahrt die Fortschritte recherchiert. 


V:; etwas mehr als zwei Jah- 
‚am 20. November 2008, 
eröffnete Li 






fthansa Technik 
den eigens für das Lockheed-Su- 
per-Star-Projekt errichteten In- 
standsetzungshangar in Auburn- 
Lewiston im US-Bundesstaat 
Maine. Aus kleinen Anfängen 
ist dort eine FAA-zugelassene 
Repair Station gewachsen, in 
der bis zu 41 Fachleute an sechs 
Tagen pro Woche für das Pro- 
jekt tätig sind. Professionalität 
der Arbeit steht dabei an erster 
Stelle. Sch ich soll das neue 
Lufthansa-Traditionsflugzeug 
nach vollem Airliner-Standard 
zugelassen werden. 

Das bisher Erreichte kann 
sich sehen lassen. Nicht nur die 
Arbeiten an der L-1649A gehen 
sichtbar voran, sondern auch 
im organisatorischen Bereich 
hat sich einiges getan. Jüngstes 
Beispiel: Auf Wunsch der ame- 
rikanischen Luftfahrtbehörde 
FAA wurde der Betrieb in Au- 
burn am 4. November 2010 
als eigenständige Repair Stati- 
on zugelassen. Seitdem firmiert 
sie als Bizjet Auburn, der Mi- 
chael Austermeier als Director 
of Operations vorsteht. „Eine 
Zulassung, die bis zu vier Jah- 
re dauern kann, haben wir dank 
unserer guten Beziehung zur 
FAA in sieben Monaten ge- 
ft“, freut sich Austermeier 
verein- 
facht unsere Eigenständigkeit 
nun viele Prozesse, sie bedeutet 
jedoch andererseits eine größe- 
re Verantwortung und einen hö- 
heren Verwaltungsaufwand.“ 

Mittlerweile hat das lokale 
Team die Demontage- und In- 
spektionsphase an der Super 
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Star beendet. Sie erbrachte rund 
6000 Beanstandungen, von de- 
nen 3200 den Rumpf und 2800 
die Tragflächen betreffen. „Un- 
r Engineering vor Ort analy- 
siert jeden Befund unter dem 
Aspekt, ob das betroffene Bau- 
teil repariert werden kann oder 
ausgetauscht werden muss. 
Dass wir nun auch deutsche 
LHT-Fachleute für die Materi- 
albeschaffung und Ablaufpla- 
nung vor Ort haben, erleichtert 
die Arbeit enorm. Nicht zuletzt 
auf Grund der strikten Beschaf- 
fungsvorgaben im LHT-Kon- 
zern kann der Materialeinkauf 
aber dennoch mehrere Monate 
Zeit in Anspruch nehmen“, sagt 
Austermeier. 





Es ist ein Privileg, 
dabeisein zu dürfen 


Das Projekt bedeutet nicht 
nur Arbeit, sondern bringt auch 
einen erheblichen Imagegewinn 
für den gesamten Lufthansa- 
Konzern. So diente die Super- 
Star-Halle bereits als eindrucks- 
volle Kulisse für eine Ehrung 
des Gouverneurs von Maine, 
und längst gilt das Projekt in 
den USA als Aushängeschild 
für eine äußerst erfolgreiche 
deutsch-amerikanische Zusam- 
menarbeit. Michael Austermei- 
er: „Die in den USA geschätzten 








„deutschen Tugenden“, gepaart 


mit dem amerikanischen Prag- 
matismus, machen dieses Pro- 
jekt so erfolgreich. Wir arbeiten 
multikulturell wie in einer gro- 
Ben Familie zusammen, und es 
ist für alle ein großes Privileg, bei 
diesem „once in a lifetime“-Pro- 
jekt dabei sein zu dürfen!“ 





Innen und außen ist die Super Star derzeit noch völlig nackt, 
um sämtliche Arbeiten an der Struktur ausführen zu können. 








Premium Aerotec in Nordenham stellt neue Spanten her, die unter 
anderem im Bereich der früheren Frachttür eingesetzt werden. 


Auch im vorderen Rumpfbereich sind umfangreiche Arbeiten 
notwendig. Hier wurde ebenfalls ein neuer Spant eingesetzt. 


- ET 
av Ber Aufwand für.dief 
ur gRestaurierung durch 
Lufthansa Technik ist 
enorm. Am Ende dürfte | 
die Super Star „besser, 
EEE TR 


w 
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Fotos: Borgmann 


Super Star 





ge Sn 


Im Cockpit herrscht jetzt noch gähnende Leere. 
Bald werden Kabelstränge für die spätere Instru- 


mentierung das Bild bestimmen. 


Während in der Super-Star- 
Halle in Auburn die Struktur- 
arbeiten an der Lockheed L- 
1649A voranschreiten, haben 
die Vorarbeiten für die Rück- 
rüstung des :hters zum ur- 
sprünglichen Passagierflugzeug 
nicht nur bei Lufthansa Technik 
und Bizjet Auburn Fahrt aufge- 
nommen. Damit in naher Zu- 
kunft die Passagiertüren auf der 
Backbordseite des Flugzeugs in 
den Rumpf eingebaut werden 
können, sind zunächst die bei- 
den Lücken der demontierten 
großen Frachttore durch neue 
Rumpfstrukturelemente und 
einen Teil der Türrahmen zu 
schließen. Die anspruchsvolle 
Produktion der dafür benötigten 
Spante haben die hochqualifi- 
zierten Mitarbeiter des Wer! 
Nordenham der Premium A« 
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Er muss den Überblick behalten: Michael Auster- 
meier stemmt als „Chef im Ring“ in Auburn mit 


\ \ 





ja. 


seinem Team eine wahre Herkulesaufgabe. 


tec GmbH, einem hundertpro- 
zentigen Tochterunternehmen 
der EADS, übernommen, die 
das Super-Star-Projekt somit ei- 
nen großen Schritt nach vorne 
bringt. Das Werk Nordenham, 
in dem bereits seit 1955 Flug- 
zeugkomponenten und selbst 
komplette Flugzeuge sowie He- 
likopter gefertigt wurden, ist 
heute ein hochmodernes Zen- 
trum für Großblechfertigung 
und Schalenbau — vornehmlich 
für Airbus-Muster. 

In der zweiten Jahreshälfte 
2010 stellten bis zu acht hand- 
verlesene Mitarbeiter der Nor- 
denhamer Komponentenferti- 
gung mit großem Engagement 
insgesamt 30 Super-Star-Spante 
und einen Türrahmen her. We- 
gen des delfinartig geschwun- 
genen Rumpfes sind alle Spante 








zelanfertigungen mit dif- 
enden Maßen, die nach 
das heißt einem Aufriss 
inalgröße, und den von 
Lufthansa Technik gestellten 
Konturschablonen angepasst 
werden müssen. Die Rohteile 
werden zugeschnitten, zur bes- 
seren Verarbeitungsgüte wärme- 
behandelt, sodann zum Profil ge- 
kantet, auf Kontur streckgezo- 
gen und.gerichtet. Im Anschluss 
daran erfolgt das Fräsen der 
Aussparungen. Eine abschlie- 
ßende Warmbehandlung sorgt 
für ein spannungsfreies Materi- 
al. Sämtliche Arbeiten werden 
vollständig manuell von den 
dafür qualifizierten und lizen- 
zierten Mitarbeitern ausgeführt. 
Ende Oktober 2010 standen die 
en zwölf Spante dem Super- 
Star-Projekt zur Verfügung. Die 





















sämtliche Komponehten der, F} 
Zelle sind bereits inspiziert 


Oder Reparatur entschieden. 


Jetzt läuft die Instandsetzung 





übrigen Bauteile folgen zu Be- 
ginn dieses Jahre 

ssagiertüren fertigt 
Lufthansa Technik in Ham- 
burg selbst. Ebenfalls in Ham- 
burg überholen Spezialisten des 
Unternehmens die Fahrwerke. 
Parallel zu den Zellenarbeiten 
werden die gewaltigen Curtiss 
Wright R-3350-988TC18EA-2 
Duplex-Cyclone der Super Star 
überholt. Diese Aufgabe wurde 
Anderson Aeromotive übertra- 
gen, einem Spezialbetrieb für 
die Überholung großer Stern- 
motoren, ansässig im US-Bun- 
desstaat Idaho. Jeder dieser Mo- 
toren besteht übrigens aus ex- 
akt 14439 Einzelteilen; Bolzen, 
Schrauben etc. nicht mitgerech- 
net. Insgesamt verfügt Lufthan- 
sa derzeit über sechs der 18-Zy 
linder-Doppelsternmotoren, die 
aus knapp 55 Litern Hubraum 
3400 PS Leistung holen. 

Die zugehörigen Propeller sind 
bei Hamilton Sundstrand in Ar- 
beit. Die Triebwerkskomponen- 
ten werden jedoch erst von den 
Machern in Auburn abgerufen, 
wenn sie für den Einbau benötigt 
werden. Wann das genau sein 
wird, lässt sich bei dem Gesamt- 
umfang dieses extremen Projek- 
tes nicht sagen. Nur so viel: Bis 
ihre Motoren zum er: 
Super Star beben lassen werden, 
wird Lufthansa Technik noch ein 
enormes Arbeitsprogramm absol- 
vieren. 

Wolfgang Borgmann 
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McDonnell-Douglas F-4 


Phantom Il 


ie F-4 Phantom II zählt zu 

den vielseitigsten, meistge- 
bauten, langlebigsten und mar- 
kantesten Strahlflugzeugen west- 
licher Herstellung. Der zweisit- 
zige und 2- 
plus-Überschalljet bewährte sich 
als Trägerflugzeug, Abfangjäger, 
Jagdbomber und Aufklärer. 

Die Phantom wurde seit 1955 
für die US Navy unter der Be- 
zeichnung F4H-1 aus dem vor- 
herigen, einsitzigen Erdkämpfer- 
entwurf AH-1 entwickelt. Der 
zum Höhenjäger umfunktionier- 
te Tiefdecker erhielt ein APQ-72- 
Feuerleitradar, einen zweiten Sitz 
für einen Radarbeobachter und 
eine reine Raketenbewaffnung. 
Als Antrieb dienten zwei neue 
General Electric 79 Turbojets 
mit Nachbrenner. 

Die erste F4H-1 startete am 
27. Mai 1958. Sie erreichte 16 
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Steig-, Höhen- und Geschwin- 
digkeitsrekorde. Am Ende des 
gleichen Jahres wählte sie die US 
Navy gegen die Chance Vought 
F8U-3 Crusader III als Stan- 
dardjäger aus. 1960 entschied 
sich auch die US Air For: ir 
die Phantom II als Luftüberle- 
genheitsjäger und Jagdbomber. 
Auch die US Marines hatten die 
F-4 im Bestand. Nach der Vor- 
serienversion F-4A mit ]79-GE- 
2/-2A-Triebwerken folgten ins- 
gesamt noch 13 Versionen. Da- 
runter die F-4B der US Navy 
und Marines, der Aufklärer RF- 
4B und die USAF-Versionen F- 
4C und RF-4C. Es folgten die 
verbesserte F-4], die F-4E und 
RF-4E mit Vorflügeln und stär- 
keren Triebwerken, die F-4F für 
die deutsche Luftwaffe, die F- 
4G „Wild Weasel“ und die bri- 
tischen Versionen F-4K und F- 








Der Phantom-Prototyp F4H-1 wurde zunächst 
einsitzig erprobt (0.). Zu den größten Nutzern der 


Phantom Il 


F-4 gehört weiterhin die Deutsche Luftwaffe (.). 


4M mit Rolls-Royce-Triebwer- 
ken. Von 1958 bis 1979 wur- 
den 5195 Phantom II gebaut. 
Die letzten 158 entstanden als 
Lizenzbau bei Mitsubishi. 

Die USAF erhielt 2874 Flug- 
zeuge, die US Navy und Mari- 
nes 1264 und Exportkunden 
919 Stück. Dazu zählten Aus- 
tralien, Ägypten, Großbritan- 
nien, Griechenland, Iran, Israel, 
d-Korea, Spanien, die 
Türkei und natürlich Deutsch- 
land. Die höchste Produktio: 
rate wurde 1967 mit 72 Stück 
im Monat erreicht. Im Oktober 
1979 wurde das letzte Flugzeug 
in St. Louis gebaut. 

Ihre Feuertaufe erlebte die 
Phantom im Vietnamkrieg aber 








F-4F Phantom Il 


auch im ersten Golfkrieg „De- 
sert Storm“ zur Befreiung Ku- 
weits wurde sie noch eingesetzt. 
In den USA werden die mittler- 
weile ausgemusterten Phantom 
II zu QF-4-Drohnen umgerüstet, 
die bemannte und unbemannte 
Zieldarstellungseinsätze fliegen. 
Dagegen steht in Deutschland 
die F-4F Phantom II als Abfang- 
jäger noch heute an vorderster 
Front zur Sicherung des deut- 
schen Luftraums: Die mit neu- 
em APG-65 Radar und aktuellen 
AMRAAM-Lenkwaffen hoher 
Reichweite nochmals aufwändig 
modernisierten deutschen Jäger 
werden erst 2012 durch den Eu- 
rofighter abgelöst. 

Sebastian Steinke 





(79,24 kN mit Nachbrenner) 
Spannweite: 11,70 m 
Länge: 19,20 m 

Höhe: 5,02 m 

Leermasse: 13800 kg 

max. Startmasse: 28000 kg 


(Mach 1.9 in 12000 Metern) 


zugelassen) 


Bombenlast 





Aufgabe: Jäger, Jagdbomber, Aufklärer 
Besatzung: Pilot und Waffensystemoffizier 
Antrieb: zwei GE J79-GE-17A mit je 52,5 KN Trockenschub 


Höchstgeschwindigkeit: 1300 km/h in Bodennähe 


Reichweite (ohne Zusatztanks): 1150 km 
Dienstgipfelhöhe: 16500 m (bei der Luftwaffe: 14630 m 


Bewaffnung: Eine Bordkanone M61A1 Vulcan (20 mm), 


bis zu vier AIM-9L Sidewinder (Infrarot), bis zu vier 
AIM-120 AMRAAM (Radar), oder als Jagdbomber 5600 kg 


(Die Angaben beziehen sich auf die deutsche F-4F) 
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Fotos: KL-Dokumentation 





 F-4D Phantom . .. 


Fotografiert von Tyson Rininger 


RE gr 








Phantom Il 


Von den 5195 gebauten Phantom Il stehen heute 
weltweit noch mehrere hundert Flugzeuge im 
Dienst. Zahlreiche andere Phantom blieben in 
Museen erhalten. Doch über 50 Jahre nach ih- 
rem Erstflug sind flugfähige Museumsflugzeuge 
Mangelware. Der enorme Wartungs- und Logis- 
tikaufwand für den Betrieb des zweistrahligen 
Mach-2-Jets übersteigt die Möglichkeiten nicht- 
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militärischer Betreiber. 


F-4D-28-MC, Collings 
Foundation, NX749CF 


Unsere Poster-Phantom reiht 
sich in die spektakuläre, fliegen- 
de Flugzeugsammlung der ame- 
rikanischen Collings-Foundati- 
on ein, die unter anderem auch 
B-17, B-24 und B-25] betreibt, 
ein, Trotzdem war die Über- 
nahme der Phantom Il eine beson- 
dere Herausforderung. 

Kein geringerer als der ameri- 
kanische Kongress musste 1999 
erst ein Gesetz erl um der 
igung den 
usgemuster- 
























ten. Seit 1996 hatte die St 
in Davis Monthan AFB nach res- 
taurierungsfähigen Flugzeugen 
gesucht. Die schließlich ausge- 
wählte F-4D mit der Air Force 
Seriennummer 65-0749 wurde 
im Dezember 1966 ausgeliefert. 
Sie war auf den Fliegerhor: 
Hahn, Bentwaters, Woodbridge, 
Torrejon, McConnell und Elling- 
ton stationiert und wurde 1990 
abgestellt. Das Flugzeug erhielt 
bei der Restaurierung eine große 
600-Stunden-Revision, fabrik- 
neue Triebwerke, neue Avionik, 
ein erneuertes Hydrauliksystem, 
zahlreiche Strukturreparaturen 
und neue Schleudersitze. Nach 
der zivilen Experimental-Zulas- 




















sung im Juli 1999 konnte sie im 
August 1999 erstmals wieder ab- 
heben. Das Flugzeug erhielt die 
Farben aus der Zeit des Vietnam- 
kriegs. Es sollte damit zunächst 
an die Besatzung Captain Steve 
Ritchie und Captain Charles De- 
Bellevue erinnern, die gemein- 
sam fünf MiG-21 abschosse 
was Ritchie zum einzigen „Ass“ 
der USAF im gesamten Vietnam- 
krieg machte. 

2007 wurde die Collings-Phan- 
tom umlackiert (siehe Poster). 
Seitdem erinnert sie an „Opera- 
tion Bolo“ vom 2. Januar 1967. 
Damals täuschten die Phantom 
der gegnerischen Luftabwehr 
vor, schwer bewaffnete und trä- 
ge F-105-Jagdbomber, also leich- 
te Beute zu sein. Als diese For- 
mationen wie üblich von MiG-21 
attackiert wurden, entpuppten 
sie sich jedoch als mit Luft-Luft- 
Raketen bewaffnete, wendige 
Phantom II. Sieben MiGs sollen 
abgeschossen worden s Die 
























Vietnamesen meldeten f 
lebende Piloten. 







Zum Bestand des Luftwaf- 
fenmuseums in Gatow gehören 
zwei F-4F (58+04 und 38+34) 
und ein im Freien aufgestellter 


Noch in den klassischen Originalfarben der siebziger Jahre 
präsentiert sich diese RF-4E in Gatow. 
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RF-4E Aufklärer mit der Bord- 
nummer 35+62. Dieser Anfang 
der siebziger Jahre gelieferte 
Aufklärer ist ein besonderer Le- 
ckerbissen. Mit nur 50 Flugstun- 
den gelangte die noch fast neue 
Phantom seinerzeit vom AG 52 
in Leck als Lehrflugzeug an die 
technische Schule der Luftwaffe 
in Kaufbeuren. Jahrzehnte über- 
dauerte sie dort bestens gewar- 
tet in der Lehrwerkstatt in den 
alten Farben, die nach der dor- 
tigen Ausmusterung und beim 
Eintreffen in Gatow noch bes- 
tens erhalten waren. Die RF-4E 
wurde bei der Luftwaffe von 
1971 bis 1995 verwendet, die 
F-4E als Trainer von 1977 bis 
1991 und die F-4F seit 1974 bis 
heute. 


sche Phantom- 
Langstreckenaufklärer mit der 
Bordnummer 498 des 119 Squa- 
dron („Bat Squadron“-Fleder- 
mausgeschwader) blieb im dor- 
tigen Luftwaffenmuseum in Hat- 
zerim erhalten. Die Phantom ist 
mit einer Luftbetankungssonde 
ausgerüstet. Sie gehört zu einem 
Los von drei neu gebauten Flug- 
zeugen, die ab Ende 1975 unter 
der Bezeichnung „Shablool“ aus 
den USA geliefert und als Lang- 
streckenaufklärer genutzt wur- 
den. Israel hatte schon 1968 
die ersten sechs RF-4E bestellt 
und diese noch 1969 im Rah- 
men des Programms „Peace 
























Die britischen Träger-F4 erkennt man an ihrem verlängerten 
Bugfahrwerk (ganz oben). Mit einer Tanksonde setzte Israel diese 
F-4 als Langstreckenaufklärer ein (oben). 


Echo I“ von den USA erhalten. 





ins 204 
f RF-4E. 
Die ausgestellte Phantom 498 





soll am 3. Januar 1981 eine ira- 
kische MiG-21 nahe Jordanien 
zu einer so langen Verfolgungs- 
jagd verleitet haben, dass die- 
se wegen Kraftstoffmangels ab- 
stürzte. 498 soll daraufhin sogar 
eine Abschussmarkierung erhal- 
ten haben. 


Im britischen Fleet Air Arm 
Museum in Yeovilton befindet 
sich in mit der Seriennummer 
1527/0002 eine Phantom der 
itischen Royal Navy. Sie sym- 
bolisiert ein Trägerflugzeug auf 
dem damaligen konventionellen 
Flugzeugträger „Ark Royal“. Die 
britischen Phantom waren mit 
Rolls-Royce-Triebwerken aus- 
gestattet. Außerdem verfügten 
die britischen Trägerflugzeuge 
über ein ausfahrbares Bugrad, 
las den Anstellwinkel des Flug- 
zeugs für die kurzen Startstre- 
cken der britischen Träger er- 
höhte. Das Katapultseil wurde 
zum Start nicht am Bugrad, son- 
ern unterhalb des Flügels ein- 
gehängt. Das ausgestellte Flug- 
zeug diente als Testträger für 
Triebwerke von Rolls-Royce, 
Hawker Siddley und Bristol. 
Nach einem schweren Rollunfall 
wurde es wieder flugfähig auf- 
gearbeitet und 1988 fliegend ins 
Museum überführt. 
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MceDonnell's Einstieg in den Kampfflugzeugbau 


Der erste Navy-Jet 


Mit der Phantom startete die US Navy 1947 ins Jetzeitalter. Für McDonnell sicherte 
der Auftrag das Überleben nach dem Zweiten Weltkrieg und schuf die Basis für schnell 


folgende Muster wie die F2H Banshee und die F3H Demon. 


ährend des Zweiten Weltkriegs 
W musste sich die im Juli 1939 von 
James S. McDonnell gegründe- 
te MeDonnell Aircraft Corporation haupt- 
sächlich mit Zulieferaufträgen und dem Li- 
zenzbau von zweimotorigen AT-21-Trainern 
durchschlagen. Als erste Eigenentwicklung 
kam die 1941 in Auftrag gegebene XP-67 
am 6. Januar 1944 in die Luft, doch der Pro- 
totyp stürzte schon acht Monate später ab. 
Immerhin hatte der ungewöhnliche zweimo- 
torige Jäger das Potenzial des Entwicklungs- 
teams gezeigt, das sich schon früh auch mit 
der Verwendung von Strahltriebwerken aus- 
einandersetzte. 
Als sich die US Navy im Laufe des Jahres 
1942 ernsthaft mit der Entwicklung eines trä- 








gergestützten Jägers mit Strahltriebwerken 
befasste, war die noch kleine Firma rechtzei- 
tig zur Stelle. Obwohl sie keine Erfahrung 
mit Marineflugzeugen besaß und noch nie 
eine Eigenkonstruktion in Serie gebaut hatte 
erhielt sie am 7. Januar 1943 einen „Letter 
of Intent“ für die Entwicklung und den Bau 
von zwei Prototypen eines Fighters, der die 
Navy-Flugzeugträger gegen Angriffe aus der 
Luft schützen sollte. Ein wesentlicher Faktor 
für die Wahl des Newcomers dürfte die Tat- 
he gewesen sein, dass etablierte Firmen 
wie Grumman mit der Massenproduktion 
und Weiterentwicklung von Kolbenmotor- 
mustern völlig ausgelastet waren. 

Die Vorgaben der Navy für den neuen Jä- 
ger waren bewusst vage gehalten und ent- 














hielten keine spezifischen Leistungsanforde- 
rungen bezüglich Geschwindigkeit oder 
Reichweite. So untersuchten die Ingenieure 
in St. Louis unter Leitung des stellvertre- 
tenden Chefingenieurs Kendall Perkins für 
das beim Bureau of Aeronautics als XFD-1 
(D als Firmenkürzel für McDonnell; wurde 
1946 in H geändert) geführte Muster zu- 
nächst auch unkonventionelle Auslegungen. 
Vor allem die Zahl der Triebwerke variierte 
zu Beginn zwischen zwei und zehn. Bei 
Durchmessern zwischen 24 und 34 Zenti- 
metern sollten sie zum Teil ganz in den Trag- 
flächen verschwinden und ihre Luft durch 
kleine Schlitze in der Vorderkante erhalten. 

Schnell s ich allerdings die Erkennt- 
nis durch, dass man bei einem solchen Pio- 
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Die ersten Starts und 
Landungen der Phantom 
führte Korvettenkapitän 
Davidson am 21. Juli 1946 
auf der „Franklin D. 
Roosevelt” durch. Kata- 
pulte wurden damals noch 
nicht verwendet, die 
Startstrecke in den Wind 
betrug etwa 120 Meter. Gut 
zu sehen sind die beiklapp- 
baren Flächen und die 
Spreizklappen der XFD-1. 
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McDonnell 


FH-1 Phantom 


nierprogramm eher auf der konservativen 
Seite bleiben.sollte, denn der neue Antrieb 
könnte Schwierigkeiten genug bereiten. Als 
Triebwerk kam schließlich nur das Mo- 
del 19B von Westinghouse i ge, eine 
ine mit sechs Axialverdichter- 
Rinsbrennkannien und einstufiger 
Turbine, deren Durchmesser bei knapp 50 
Zentimetern lag. Das Unternehmen war von 
der Navy am 8. Dezember 1941 mit Studien 
beauftragt worden und hatte am 19. M 
1943 die ersten Prüfstandsläufe mit dem ı 
sultierenden Model 19A absolviert 
war nur zweieinhalb Monate vor der er: 
Inspektion eines vorläufigen Mock 
XFD-1 Ende Mai in St. Louis. 
Is Phantom bezeichnete Jet 
ch letztlich als recht kon- 
ventioneller Entwurf in Ganzmetallbau- 
weise, mit gerader Flügelvorderkante und 
Kreuzleitwerk sowie einer Bewaffnung von 
vier -mm-MGs im Bug. Windkanalver- 
suche bei der NACA bi igten die Trieb- 
montage in der aufgedickten Trag- 
flächenwurzel. Sie versprach du den 
kurzen Lufteinlass und die kurze Schub- 
düse geringe Reibungsverluste, und der ge- 
ringe asymmetrische Schub im Falle eines 
Triebwerksausfalls war leicht beherrsch- 
bar. Zudem blieb der Rumpf im Bereich 
des Schwerpunkts frei für große Tanks. Die 
Tragflächen verfügten über Spreizklappen 
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und waren, wie bei Tı ägerflugzeugen ib- 
lich hochklapp 
reibeinfahrwerk sollte den Tr 
htern. 

Für die detaillierten Konstruktionsarbei- 
ten an der XFD-I benötigte McDonnell 
etwa ein Jahr, wobei der endgültige Auftrag 
(NOa(s)-161) erst am August 1943 un- 
terzeichnet wurde. Im Januar 1944 gingen 
die ersten Zeichnungen an die Fertigung, 
Di te Prototyp war dann Ende 1944 fi 
die Rollversuche bereit. Diese wurden an- 
fangs mit nur einem der nun als WE-19 

neten Triebwerke durchgeführt, 
nghouse doch einige Schwierig- 
keiten mit der Entwicklung und Fertigung 
hatte. Insbesondere brachten die er 
gregate bei weitem nicht den 
Schub von 6,6 Kilonewton (1500 I 


Schleppender Beginn 
der Flugversuche 


Angeblich hob die XFD-1 (BuNo. 482 
bereits Anfang Januar 1944 mit nur einem 
Triebwerk kurz ab. Der tatsächliche Erstflug 
vom Lambert Field aus gelang schließlich 
am 26. Januar 1945. McDonnells Cheftest- 
pilot Woodward Burke führte an diesem Tag 
zwei Flüge mit einer Gesamtflugzeit von 49 
Minuten durch. Bis zum Frühjahr zog sich 
die Erprobung wegen Triebwerksproblemen 








recht schleppend hin. Ein Lagersch 
deutete zum Beispiel, dass der Jet 
einen Monat am Boden bleiben mu: 
von waren die Eigenschaften der 
loch zufriedenstellend. Kleinere 
Mängel, wie zu starke Reibung in der Quer- 
ruderansteuerung oder leichtes „schwänzeln“ 
bei hohen Geschwindigkeiten konnten le 
behoben werden. Die Höchstgeschwindig- 
keit von 780 km/h und die Steigrate von 25 
m/s waren ebenfalls ansprechend. 

Die US Navy erteilte daher bereits am 7. 
März 1945 McDonnell Aircraft den Auftrag 
NOa(s)-6242 für 100 FD-1 (BuNo. 111749 
- 111848). Sie sollten ab Januar 1946 gelie- 
fert werden. Die Stückzahl wurde allerdings 
nach dem Sieg über Japan im August auf 30 
Flugzeuge reduziert. Später erhöhte man die 
Bestellung wieder auf 60 M. 
ben der Ausstattung eines Einsatzverbandes 
auch weitere Truppenversuche durchführen 
zu können. 

Inzwischen war im Juni 1945 die zwei- 
te XFD-1 (BuNo. 48236) zu ihrem Jung- 
fernflug gestartet. Sie wurde allerdings be- 
reits am 25. August bei einer Bauchlandung 
schwer beschädigt. Die erste Phantom ging 
am 1. November 1945 verloren, als Wood- 
ward Burke durch einen Querruderdefekt 
die Kontrolle verlor und beim Absturz ge- 
tötet wurde. Einen Schleudersitz hatte der 
Jäger nicht. 
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R lackierte Phantom war 
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wichtigsten Fluginstrumente angeordnet, während die unterste 
Reihe die Triebwerks- und Fahrwerksanzeigen beinhaltet. Der 
rechte Kasten ist für die Elektrik. 
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Als einzige Staffel des Marine Corp: 
die ersten Flugzeuge auf dem neuen Stützpunkt in Jacksonville (Florida) ein - bestaunt von den Soldaten, die bisher nur 
Propellermuster wie die Corsair im Hintergrund gewohnt waren. 
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Zeichnung: Richard J. Caruana; Fotos: Sammlung Hamilton, KL-Dokumentation 





FH-1 Phantom 
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McDonnell 


FH-1 Phantom 





Hersteller: McDonnell Aircraft, 

St. Louis, USA 

Besatzung: 1 

Antrieb: 2 x Westinghouse 
J30-WE-20 

Schubleistung: 2 x 7,11 KN (1600 Ibs) 
Länge: 11,81 m 

Höhe: 4,32 m 

Spannweite: 12,42 m 

Flügelfläche: 25,64 m? 

Leermasse: 3030 kg 

Kraftstoff: 1420 | 

Zusatztank: 1115 | 

max. Startmasse: 5460 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 771 km/h 
Marschgeschwindigkeit: 400 km/h 
Steigrate: 21 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 12525 m 
normale Reichweite: 1115 km 
max. Reichweite: 1575 km 
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Mit speziell lackierten FH-1 
zeigten die „Flying Leathernecks” 
der VMF-122 ihr Können. 
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Trotz der Rückschläge ging die Flugerpro- 
bung weiter. Im Juli 1946 wurde die XFD- 
1 auf die in Norfolk am Pier liegende USS 
„Franklin D. Roosevelt“ (CVB-42) gehievt, 
damals der größte Flugzeugträger der Navy 
mit einer Decklänge von etwa 290 Metern. 
Vor der Küste Virginias führte Korvettenka- 
pitän James T. Davidson am Sonntag, den 
21. Juli, bei strahlend blauem Himmel die 
ersten Starts eines amerikanischen Strahl- 
flugzeugs von einem Trägerdeck aus durch. 
(Die erste Landung nur mit Jetantrieb hatte 
die Ryan FR-I am 6. November 1945 ge- 
macht, als ihr Sternmotor ausgefallen war.) 
Insgesamt fünf Starts und Landungen sowie 
ein Durchstartmanöver standen am Ende 
des Tages für die Phantom zu Buche, bevor 
Davidson nach Patuxent River zurückflog. 


Flugzeugträgerversuche 
auf der USS „Saipan“ 


Inzwischen hatte McDonnell für die Se- 
rienausführung einige kleine Änderungen 
konstruiert. Dazu zählten eine eckigere Sei- 
tenleitwerksspitze, ein um 14 Zentimeter 
verlängerter Bug, mehr Kraftstoffkapazität 
im Rumpf und ein Zusatztank unter dem 
Rumpf (1115 I) sowie nach oben und unten 
ausfahrende Bremsklappen. Als Triebwerk 
lieferte Westinghouse sein J30-WE-20, eine 
verbesserte Ausführung des Model 19XB. 
Die erste FH-1 absolvierte ihren Jungfern- 
flug am 28. Oktober 1946, und die Liefe- 
rungen der 60 Maschinen folgten von Januar 
1947 bis 29. Mai 1948. 

Als erste Einsatzstaffel für den neuen Jet 
hatte die Navy die in Quonset Point auf Rho- 
de Island stationierte VF-17A ausgewählt. 
Dort trafen die ersten beiden Phantoms am 
11. August 1947 ein. Einige Piloten hatten 
bereits zuvor Gelegenheit, die FH-1 in St. 
Louis zu fliegen. Die gutmütigen Eigen- 
schaften des Jets waren dabei sehr hilfreich, 
denn außer dem Studium des Handbuchs, 
einem Film über Kompressionsprobleme bei 
hohen Geschwindigkeiten und einer Cock- 
piteinweisung gab es für die Umschüler kei- 
ne Vorbereitung auf ihren ersten Flug in 
dem neuen Muster. Die Navy legte später 
eine Erfahrung von 1000 Flugstunden und 
50 Trägerlandungen als Minimum für den 
Umstieg auf Jets fest. 

Bei einer Produktionsrate von zwei bis 
drei Flugzeugen pro Monat war die Aus- 
stattung der VF-17A bis Frühjahr 1948 so- 
weit abgeschlossen, dass sie am 1. Mai mit 
16 Maschinen auf die USS „Saipan“ (CVL- 
48) verlegen konnte. Dort wurden im Rah- 
men der Flugzeugträgerqualifikation der Pi- 
loten in fünf Tagen 176 Starts durchgeführt. 
Zum Abschluss gab es noch eine Einsatzvor- 
führung für Pressevertreter. Beim Rückflug 
zur Heimatbasis kollidierten im Endanflug 
allerdings zwei Phantoms, und der Staffel- 
kapitän Fregattenkapitän Ralph Fuoss kam 
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Westinghouse entwickelte ab Anfang 1942 Strahltriebwerke. Das Model 19XB-2B 
trieb die XFD-1 Phantom bei ihrem Jungfernflug 1945 an. 





Die zweite Serienmaschine der FH-1 ist hier beim Naval Air Test Center in Patuxent River zu 


sehen. Unter dem Rumpf trägt sie den großen Zusatztank (Fassungsvermögen 1115 Liter). 


beim Absturz seiner Maschine ums Leben. 

Weitere Übungen führte die VF-17A (im 
August 1948 in VF-171 umbenannt) im Lau- 
fe des Jahres von der USS „Philippine Sea“ 
aus (CVL-47) durch. Schließlich folgten im 
Februar 1949 die ersten Nachteinsätze an 
Bord der „Franklin D. Roosevelt“. Schon 
wenige Monate später rüstete der Verband 
allerdings auf die größere und leistungsstär- 
kere MceDonnell F2H-1 Banshee um. Er gab 
seine FH-1 an die VF-172 ab, die den Jet in 
Jacksonville aber auch nur kurz als Über- 
gangsausrüstung bis zur Lieferung ihrer 
Banshees nutzte. 


„Flying Leathernecks“ 
des Marine Corps 


Die einzige andere mit der FH-1 ausge- 
rüstete Einsatzstaffel war somit die in Beau- 
fort, North Carolina, stationierte VMF-122 
des Marine Corps. Sie erhielt ihre ersten 
Maschinen im November 1947. 1948 und 
1949 präsentierte sie den Jet auch mit einem 
Viererteam („Flying Leathernecks“). Wie bei 
der Navy löste bei den Marines die F2H-1 
bald die Phantom ab. Die noch vorhande- 
nen Flugzeuge wurden daher ab Ende 1949 
der US Navy Reserve zugewiesen. Verteilt 





auf Stützpunkte wie Willow Grove, Bir- 
mingham, Columbus, Dallas, Glenview, Mi- 
ami, Minneapolis und St. Louis dienten sie 
bis etwa 1954 der Einweisung von neuen 
Piloten auf ein Strahlflugzeugmuster. Diese 
Rolle wurde dann von der Grumman F9F 
Panther übernommen. e 
Aufgrund der nach dem Zweiten Weltkrieg 
mit rasender Geschwindigkeit fortschrei- 
tenden Kampfflugzeugentwicklung war dem 
ersten Jet-Muster der US Navy also nur eine 
für heutige Verhältnisse extrem kurze Dienst- 
zeit vergönnt. Allerdings bedeutete die Aus- 
musterung beim Militär noch nicht das Ende 
der Phantom. Sowohl das Cornell Aeronauti- 
cal Laboratory als auch die Teterboro School 
of Aviation hatten je ein Flugzeug. Progres- 
sive Aero Inc. in Fort Lauderdale nutzte in 
den 1960er Jahren sogar drei FH-I (N4282A, 
N4285A und die BuNo. 111761 als Ersatz- 
teilspender) für die Einweisung ziviler Pi- 
loten auf zweistrahligen Jets. Heute ist die 
Phantom noch im Naval Aviation Museum 
in Pensacola (BuNo. 111793) und im Natio- 
nal Air and Space Museum in Washington zu 
sehen. Zudem hat das (derzeit geschlossene) 
Wings of Eagles Discovery Center in Elmira, 


New York, eine FH-1 (BuNo. 111768). 
Karl Schwarz 
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Düsseldorf 


100 Jahre Flugplatz Düsseldorf 


Älter als 
behauptet 


Offiziell datiert der Düsseldorfer Flughafen seine Grün- 

dung auf das Jahr 1927. Doch mit diesem Datum wird in 
Broschüren und bei Veranstaltungen der Öffentlichkeit 

ein falsches Bild gezeichnet. Denn bereits seit 1911 exis- 
tierte auf dem Gelände in Lohausen ein Flugplatz. 


üsseldorf gehört neben Hamburg 
zu den wenigen Städten in Deutsch- 


land, deren Großflughafen sich noch 
immer an der Stelle seiner ursprünglichen 
Gründung befindet. Orientiert man sich an 


den Jubiläumsbroschüren der Flughafen- 
le, entstand der Verkehrslande- 
dorf-Lohausen im Jahr 1927 auf 
dem Gelände des ehemaligen Militär-Luft- 
schiffhafens, der damit nicht in der Tradi- 






tion des Motorfluges stand und somit als 
Vorgeschichte abgetan werden konnte. Dass 


Fotos: DEHLA 
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aber eben jenes Gelände zwischen 1911 und 
1914 vom Düsseldorfer Flugsport-Club als 
Flugplatz genutzt wurde, wird bis heute 
ignoriert. Grund genug für den Klassiker 
der Luftfahrt, einen genaueren Blick hinter 
die Kulissen der Geschichte zu werfen. 
Wie vor 100 Jahren, als der Flugplatz 











Düsseldorf mit einigen Flügen „entjungfert“ 


wurde, begrenzen noch immer drei von vier 


Landschaftsmerkmalen den heutigen Air- 


port Düsseldorf-International: im Norden 


der Kittelbach und die Bebauung Kalkums, 
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Der Verkehrslandeplatz Lohausen 1927: Die tem 2 
belgische Automobilhalle blieb’als Provisorium Ss 
Hinter deniErfordernissen des Luftverkehrs ur 


. daihreAbmessungenzu gering waren. 





Düsseldorfer Pioniere: Hüttendirektor Paul Probst 
und Fritz Schlüter vor „ihrem“ 50-PS-Aviatik-Doppel- 
decker im Lohausener Schuppen 3, die am 6. März 
1911 mit vier Flügen den Flugplatz eingeweiht haben. 


r dem Erstflug: Der Aviatik-Doppeldecker des Düsseldorfer Flugsport-Clubs 
war eine Kopie des beliebten französischen Farman Schuldoppeldeckers 
(links). Die Eigenkonstruktion des Düsseldorfer Kaufmanns Frese verbrannte 
während der Rollversuche in Lohausen im September 1910 (oben). 
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Düsseldorf 


Schneller Zuwachs: Innerhalb 
eines Jahres erweiterte der Flug- 
sport-Club seine ursprünglichen 

zwei Schuppen aus dem Jahre 
1910 um drei weitere, in denen je 
eine Rumpler-Taube, der Hoos-Ein- 
decker und der Aviatik-Schuldop- 
peldecker untergebracht waren. 


Luftschiffhafen: Im Gegensatz zu Köln und Krefeld, 
die je eine militärische Fliegerstation erhielten, 
wurde der Exerzierplatz Lohausen zu einer Luft- 
schiffbasis für das Heer ausgebaut. Der Zeppelin 

LZ 81 gehörte 1916 zu den letzten Luftschiffen, 


die in Düsseldorf stationiert wurden. 





im Westen die Straßenbahnlinie nach Kai- 
serswerth und im Süden die heute mit Häu- 
sern zugepflasterte Bewaldung nördlich der 
Golzheimer Heide mit ihren Schießständen. 
Die Kalkumer Straße als östliche Grenze fiel 
dem Startbahnbau nach dem Zweiten Welt- 
krieg zum Opfer. Dort draußen im äußersten 
üsseldorfer Norden suchte sich der Düs- 
seldorfer Flugsport-Club im Sommer 1910 
ein geeignetes Gelände zur Ausübung einer 
noch blutjungen Sportart, dem Motorflug. 
Der Clubvorsitzende, Hüttendirektor Paul 
Probst, übernahm die Verhandlungen mit 
der königlichen Garnisonsverwaltung über 
die Mitbenutzung des neuen Exerzierplatzes 
Lohausen - der alte, zwei Kilometer südlich 
s gelegene Übungsplatz wurde bereits im Juni 
& 1910 von der Stadt mit einer Luftschiffhalle 
belegt und damit für den Club unbrauchbar. 
Probsts Engagement kam nicht von ungefähr. 












8 
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Als „Technikfreak“ mit gültigen Führerschei- 
nen für Lokomotiven und Dampfschiffe eı 

warb er ebenfalls Patente für Freiballone so- 
wie für Parseval- und Zeppelin-Luftschiffe. 
Mit einer Genehmigung der Kommandan- 
tur in der Tasche veranlasste Probst noch 
im Juli 1910 die Aufstellung von zwei Flug- 
zeugschuppen am südlichen Rand des Exer- 
zierplatzes. Heute befindet sich.dort die Hal- 
le 3 beziehungsweise das General Aviation 
Terminal. Während ein dort bereits vorhan- 
denes Backsteinhäuschen zum Clubhaus 
umfunktioniert wurde, machten sich die 
beiden erfinderischen Clubmitglieder 
und Schreiner unabhängig voneinander an 
den Bau ihrer selbst konstruierten Flugappa- 
rate. Paul Probst indessen meldete sich mit 
seinem Clubkameraden Fritz Schlüter zu ei- 
ner Pilotenausbildung bei den Aviatik-Wer- 
ken im elsässischen Mülhausen an. Während 























Schlüter seine Ausbildung am 6. Januar 1911 
beendete und das internationale FAI-Patent 
54 am 3. Februar 1911 erhielt, brach Probst 
die Schulung ab und kaufte stattdessen bei 
den Aviatik-Werken für den Verein einen 
Doppeldecker, der Anfang Februar 1911 per 
Bahnfracht nach Düsseldorf geliefert wur- 
de. Für die Unterbringung wurden die bei- 
den vorhandenen Schuppen in Lohausen um 
ein drittes Segment erweitert und der Avia- 
tik-Doppeldecker unter Aufsicht des elsäs 
sischen Chefmonteurs Danglard monti 

Anfang März 1911 war Fritz Schlüt 
weit, dass er an einen Start auf dem Lohau- 
sener Fluggelände denken konnte. In den 
frühen Abendstunden des 6. März wurde 
der Doppeldecker vor die Halle geschoben, 
Danglard warf den Motor an, und Schlüter 
startete zum ersten Flug, bei dem er in zehn 
Metern Höhe den Exerzierplatz fünfmal um- 
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Fernsicht: Vom Dakh der Luftschiffhallet 
erhielt maneinen güten Überblick in 
Richtung Süden auf dfe Wasserstoffgas- 


anstalt (rechts) sowie die Kaserffenanla- ” 


gen mit den davor befindlichen fünf 
Schuppen des Flugsport-Clubs. 


kreiste. Nach knapp zwölf Minuten lande: 
Schlüter unter großem Jubel der begeister- 
ten Clubmitglieder. Der Flugplatz war nun 
offiziell eingeweiht. Am selben Abend star- 
tete er noch drei weitere Male und nahm 
als Gäste den Chefmonteur Danglard und 
Paul Probst mit in die Lüfte. Weitere Flüge 
folgten bereits am 11. März. 

Schon am 2. April 1911 veranstaltete der 
Club auf dem Lohausener Gelände seinen 
ersten Flugtag. Neben Hans Grade, der be- 
reits zu den bekanntesten deutschen Flie- 
gern zählte, sollten auch Dr. Joseph Hoos, 
der sich inzwischen mit seinem Eindecker 
in Lohausen niedergelassen hatte, und Fritz 
Schlüter teilnehmen. An diesem ersten Sonn- 
tag im April 1911 strömten Tausende zum 
„schönsten Flugplatz des Rheinlandes“, wie 
ihn die Tagespresse beschrieb. Obwohl nur 
Grade und Hoos zu Demonstrationsflügen 
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Erstflug: Fritz Schlüter startete auf dem Aviatik- 
Clubapparat am 6. März 1911 zum ersten Flug auf 


dem späteren Airport Düsseldorf International. 
Ausführlich ging die Tagespresse darauf ein. 





aufstiegen, war die üb: 
Veranstaltung Anlass genug, für den 2: 
tember einen weiteren Flugtag mit jetzt schon 
neun Flugmaschinen anzukündigen. Seine 
Popularität nutzend, kaufte der Flugsport- 
Club mit Unterstützung wohlhabender Düs- 
seldorfer eine Rumpler-Taube, die in einem 
fünften Schuppen in Lohausen beherbergt 
wurde. 

Die Flugsaison 1912 wurde von einem 
tragischen Unglück überschattet. Der Flug- 
platz Düsseldorf-Lohausen hatte s 
Todesopfer. Am 26. März stürzte der Pilot 
Josef Kleinle mit seinem Wright-Doppelde- 
cker aus geringer Höhe ab und verstarb kurz 
nach der Einlieferung ins Krankenhaus. 

Aber das Jahr 1912 brachte dem Düssel- 
dorfer Flugsport-Club endlich auch die er- 
sehnte Anerkennung durch den Deutschen 
Luftfahrer-Verband. Seit dem 1. Mai 1912 












erstes 





















durfte sich de ierplatz Lohausen nun 
offiziell als Verbandsflugplatz Lohausen be- 
zeichnen. Damit verbunden war die Mit- 
gliedschaft im Verein Deutscher Flugplätze 
em Vorläufer der ADV - Arbeitsgemein- 
schaft Deutscher Verkehrsflughäfen), der 
das 1200 mal 1800 Meter große Gelände 
unter besondere Schutzrechte stellte. 

Der Erfolg darf allerdings nicht darüber 
hinwegtäuschen, dass der Flugsport-Club 
beachtliche Schulden aufgehäuft hatte. Um 
aus den Miesen zu kommen, versuchte Paul 
Probst bei der Stadt Düsseldorf Mittel zur 
Erweiterung der Flugschuppen flüssig zu 
machen, ‘damit der Flugplatz für die Luft- 
fahrtindustrie attraktiv werden konnte. Da- 
rauf ließ die Stadt sich jedoch nicht ein. An- 
gebote der Flugschule Georg Mürau oder 
Bruno Werntgen landeten in der Ablage 
der städtischen Baukommission. Nicht ein- 














2/11 Klassiker der Luftfahrt 55 





Fotos: DEHLA 


wu a 





Giganten in Lohausen: Um der Beschlagnahme im britisch besetzten Köln zu entgehen, verlegte die Riesenfliegerabteilung 501 ihren 
gesamten Betrieb nach Düsseldorf, um die leerstehenden Luftschiffhallen als Schutz vor der Witterung des Winters 1918 zu nutzen. 





Flugbetrieb: Etwa sechs Monate lang 
konnte die Flugschule der Kondor-Werke 
im Jahr 1914 einen Ausbildungsbetrieb 
aufrecht erhalten. Nach Beginn des ersten 
Weltkrieges waren die Jagdflugzeuge der 
Kest 7 (rechts) die erste Fliegerstaffel in 
Lohausen. 


mal etablierte Flugzeugbauer wie die Har- 
lan-Werke oder die GEFA Köln waren in- 
sant genug, um Investitionen zu recht- 
fertigen. 

Um einer bevorstehenden Auflösung zu- 
vorzukommen und nicht die wertvolle Flug- 
platzlizenz zu verlieren, sah sich der Flug- 
sport-Club gezwungen, mit dem Nieder- 
rheinischen Verein für Luftschifffahrt zu 
fusionieren und unter einem neuen Dach 
Unterschlupf zu finden. Der daraus entstan- 
dene Düsseldorfer Luftfahrer-Klub hatte es 
nicht einfacher. Der Flugsport hatte sich in 
der Zwischenzeit etabliert und beeindruckte 
die Bevölkerung nicht mehr so leicht. Betei- 
ligungen an Flugveranstaltungen fielen voll- 
ständig aus, die Jahre 1913 und 1914 verlie- 
fen recht unspektakulär für den Düsseldor- 
fer Flugplatz. 

Um das Gelände zu beleben, versuchte 
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Probst gemeinsam mit Oberbürgermei 
Oehler, das Militär zur Einrichtung einer Fl 
gerstation zu gewinnen — ohne Erfolg. Ein- 
zig den Kondor-Flugzeugwerken in E 
langes, eine Filiale ihrer zivilen Fliege 
in Lohau 










n ge- 
schule 
en zu etablieren, die allerdings bei 
ch 1914 nach Krefeld übersie- 
Das Militär hatte andere Pläne 
erzierplatz. 








deln musste 
mit „seinem“ 








Neue Halle für den 
Heeres-Luftschiffhafen 


In einem Vertrag vom 10. Dezember 1913 
verpflichtete sich die Stadt Düsseldorf zur 
Bereitstellung eines mehrere Hektar großen 
Geländes zum Bau einer Luftschifferkaser- 
ne, die unmittelbar an die fünf Flugzeug- 
schuppen in Lohausen angrenzte. Die Wü 
fel waren nun endgültig gefallen, das Militär 











begann 1914 mit dem Bau einer neuen Luft- 
schiffhalle für den geplanten Heeres-Luft- 
schiffhafen Düsseldorf-Lohausen. 
Nachdem das Garnisonskommando An- 
fang August 1914 die fünf Fliegerschuppen 
und die noch darin befindliche Rumpler-Tau- 
be des Luftfahrer-Klubs beschlagnahmt hat- 
te, verfiel der Motorflug am Flugplatz in ei- 
nen langen Dornröschenschlaf. Die Heeres- 
luftschiffer machten sich mit dem Bau ihrer 
Kaserne, einer Wasserstoffgasanstalt, und 
mehrerer Luftschiffhallen br st vier 
Jahre später sollte die Kampfeinsitzerstaffel 
7 im Sommer 1918 wieder Flugzeuge auf den 
Ausbildungsplatz der Luftschiffer-Ersatzab- 
teilung 3 zurückbringen. Untergebracht in 
den leer stehenden Luftschiffhallen, sollten 
die Albatros-Jäger im Rahmen der Heimat- 
verteidigung feindliche Bomber davon ab- 
halten, die Ruhrindustrie anzugreifen. Ende 





















www.klassiker-der-Luftfahrt.de 


Oktober 1918 gesellte sich die von der Front 
zurückgekehrte und vor den Briten aus Köln 
geflüchtete Riesenfliegerabteilung 501 zu 
den einmotorigen Jagdflugzeugen. Die vier- 
motorigen, schweren Bomber konnten eben- 
falls problemlos in der Luftschiff-Doppelhal- 
le geparkt werden. Im Laufe des November 
1918 fanden sich außerdem zahllose von der 
Front zurückkehrende Flugzeuge in Lohau- 
sen ein, das außerhalb des britisch besetzten 
Brückenkopfs lag. Nach dem Abzug der letz- 
ten Fliegereinheit (Freiwillige Flieger-Abtei- 
lung 419) im März 1919 verstummte nach 
acht Jahren auch das letzte Propellergeräusch 
auf dem Flugplatz Lohausen. 

Hoffte man zunächst auf eine Wiederbe- 
lebung des Flugbetriebes im Rahmen der 
Deutschen Luftreederei, machte der Artikel 
202 des Versailler Vertrages deutlich, was 
kommen sollte: der Abbruch beziehungs- 
weise die Demontage der Luftschiffhallen 
als Reparationsleistung an die Reichsrück- 
lieferungskommission. Auch sämtliche tech- 
nischen Anlagen der Wasserstoffgasanstalt 
wurden demontiert. Zurück blieben lee- 
re Gebäude. Belgische Besatzungstruppen 
übernahmen bis zu ihrem Abzug 1925 das 
Gelände und errichteten neben der Kaserne 
eine dreischiffige Automobilhalle. 
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Erst nachdem der Reichsfiskus im Sep- 
tember 1925 das Gelände des Flugplatzes 
an die Stadt eldorf abgetreten hatte, 
war der Weg frei zur Errichtung eines Lan- 
deplatzes für den sich entwickelnden Luft- 
verkehr. Da Düsseldorf zur neutralen Zone 
gehörte, verweigerte die Interalliierte Rhein- 
landkommission die Errichtung eines Flug- 
hafens im Sinne des Luftverkehrsgesetzes. 
Allerdings ließ man zähneknirschend einen 
Notlandeplatz zu. Im Frühjahr 1926 wurde 
eine Fläche von 500 mal 500 Metern im Be- 
reich der früheren Luftschiffhallen planiert. 












Verkehrslandeplatz 
Düsseldorf 


Am 6. April 1926 eröffnete die Lufthan- 
sa einen planmäßigen Verkehr auf der Stre- 
cke Hamburg-Köln mit der Junkers F 13. 
Zwei weitere planmäßige Lufthansa-Stre- 
cken folgten am 12. und 19. April. In der 
Hoffnung, doch noch als Flughafen zuge- 
lassen zu werden, wurde unverzüglich mit 
dem Umbau der alten Anlage der Luftschif- 
ferkasernen begonnen. Die belgische Au- 
tomobilhalle wurde als Notlösung zu ei- 
ner Flugzeughalle umfunktioniert, und die 
Stadt Düsseldorf trat als zukünftige Betrei- 





Ortsbestimmung einst 
und jetzt: Die Senk- 
rechtaufnahme aus 
dem Jahr 1926 verdeut- 
licht auf einmalige 
Weise, wie sich das 
Gelände des heutigen 
Airports Düsseldorf 
International entwickel- 
te. Für einen direkten 
Vergleich wurden das 
Terminal sowie die 
Startbahnen rot 
eingeblendet. 

© Flugschuppen des 
Flugsport-Clubs 
1910-1914 

© Luftschifferkaserne 
® Automobilhalle / 
Flugzeughalle 

© wasserstoffgas- 
anstalt 

© Luftschiffhalle | 

© Luftschiffhalle Il 
(Doppelhalle) 

@ Luftschiffhalle Il 
(Drehbare Halle) 


berin dem Verband Deutscher Flughäfen bei. 

Gut 14 Jahre nach dem letzten Flugtag in 
Lohausen wurde am 11. Juli 1926 erneut zu 
einem Werbeflugtag eingeladen. Ernst Udet 
und Paul Bäumer waren die Zugpferde der 
mäßig besuchten Veranstaltung. Bis zur 
Aufnahme des Lufthansa-Sommerflugplanes 
1927 waren die Bauarbeiten weitgehend be- 
endet, 550000 Kubikmeter Erde wurden be- 
wegt, um einen ebenen Platz vor den „neu- 
en“ Abfertigungsanlagen zu schaffen. 

Mit einem groß angelegten Flugtag eröff- 
nete Oberbürgermeister Dr. Robert Lehr 
am 15. Mai 1927 die umgebaute Kasernen- 
anlage des Flugplatzes Lohausen, der mit 
der Gründung einer Flughafenbetriebsge- 
sellschaft m.b.H. eine eigenständige Wirt- 
schaftsverwaltung erhielt. Am 31. Oktober 
1927 ließ die alliierte Kontrollkommission 
den Verkehrslandeplatz endgültig zu. Die 
Zulassung als Flughafen 2. Ordnung erhielt 
Lohausen jedoch erst nach der Wiederher- 
stellung der deutschen Lufthoheit im Sep- 
tember 1929. 

Hier endet die sogenannte Vorgeschich- 
te, während die offizielle Zeitrechnung des 
Flughafens Düsseldorf International gerade 
erst beginnt. 

Marton Szigeti 
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Im Cockpit der Supermarine Spitfire . 


rl31833 Zar 


Einmal im Leben eine Spitfire fliegen! Bob Davy hat sich seinen Wunsch 
erfüllt und im Cockpit einer doppelsitzigen Version Platz genommen. 
Ein traumhafter Flug in einem Traumflugzeug! 


‚Foto: Keith Wilson 
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STeruellcH Spitfire 


Fotos: Keith Wilson 





ie Supermarine Spitfire fasziniert. Sie 
D ist einer der Top-Jäger des Zweiten 

Weltkriegs, wurde tausendfach ge- 
baut und flog auch nach Kriegsende noch im 
Dienst vieler Länder. Heute gehört die „Spit“ 
zu den Stars der Airshow-Szene. Doch wie 
fliegt sich die britische Legende? Ist sie so 
souverän, wie viele ihrer Piloten behaupten? 
Fragen, die ich nur dann beantworten kann, 
wenn ich es selbst ausprobiere. 

Die Zeichen dafür standen gut. Zwei Jah- 
re lang habe ich mich für mein Buch „In case 
of war break glass“ mit der Geschichte der 
Spitfire und ihrer Piloten beschäftigt. Einer 
meiner Freunde fliegt regelmäßig eine Spit- 
fire, ein anderer hat eine von Grund auf rı 
tauriert. Einige Tonnen „Altmetall“ habe ich 
selbst bereits durch die Luft bewegt: Jak 11, 
Soko 532 und T-28 Trojan dürften eine ad- 
äquate Vorbereitung für die erste Begegnung 
mit der Spitfire sein. 

Kurzum: Als ich mit der Jak 18T auf dem 
Grasstreifen von Anthony Hodgson in North 
Wales auf fühle ich mich auf den Ritt 
mit der Spitfire gut vorbereitet. Ein Irrtum! 

Das Dasein der PT462 von Anthony Hodg- 









































Anthony Hodg- 
son (links) und 
Autor Bob Davy 
scheuchen für 
diesen Beitrag 
die doppelsitzige 
Spitfire ums Eck. 
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son begann 1944 als Einsitzer in Gestalt ei- 
ner HE.IX, einer Version, die für Einsätze 
in großen Höhen optimiert wurde. Von den 
frühen Spitfires unterscheidet sie sich op- 
tisch durch einen weiteren Kühler unterm 
Flügel für den zweistufigen Höhenlader des 
Merlin 61. Mehr Kraft bedeutet auch mehr 
Giermoment, weshalb das Seitenruder im 
Unterschied zu früheren Spitfire-Generati- 
onen oben spitz zuläuft. 

Wie viele neu aufgebaute Warbirds, hat 
auch die PT462 ihre Besonderheiten. Ihr da- 
maliger Besitzer Charles Church ließ Mitte 
der 1980er Jahre im Rahmen der Restaurie 
rung das zweite Cockpit nach originalen mi- 
litärischen Spezifikationen nachrüsten. Der 
ursprüngliche Zwölfzylinder Merlin 61 wur- 
de durch einen Merlin 266 ers: 
en leistet, jedoch nicht 
Zweistufenkompressor des Origi- 
gt. Die PT462 hat die Flügel einer 
Aufklärerversion. 955 Liter Sprit lassen sich 
so tanken — 409 Liter sind es bei einer nor- 
malen Mk. IX. „Fliegt da noch etwas vom 
Original?“, fragt Fotograf Keith Wilson den 
Besitzer angesichts all der Modifikationen. 








































„Hier und da ein bisschen vielleicht, aber ich 
weiß nicht wo“, antwortet Anthony. 

Zum ersten Mal klettere ich also in eine 
Spitfire. Mit dem rechten Fuß trete ich in 
die im Rumpf eingelassene Trittstufe am 
hinteren Cockpit, der linke Fuß kommt auf 
die Hinterkante des Flügels. Drehung, bei- 
de Füße auf die Sitzfläche, dann gleite ich 
ins Cockpit. 

Eng geht es zu. Mein Hinterkopf stößt ge- 
gen die geöffnete Haube, mit Helm wird es 
nur noch schlimmer. Erst mit geschlossener 
Haube kann ich meinen Kopf einigermaßen 
gerade in die Glaskuppel strecken. Ans 
nend gab es nicht allzu viele Spitfire-Piloten, 
die wie ich knapp 1,90 Meter lang waren. 
Anthony hat mehr Routine. Über den Flügel 
klettert er ins vordere Cockpit. 

Der erste Eindruck? Alles wirkt alt, sehr 
alt sogar! Einige Instrumente sind von schö- 
nem, alten Bakelit eingefasst, jenem braunen 
Kunststoff, den viele von uralten Telefonen 
kennen. Der Wendezeiger, der mich später 
am meisten be: tigen wird, erinnert an 
Großvaters Taschenuhr. 

Der Triebwerksstart beginnt mit dem Zie- 
























Flugspaß mal zwei: In der PT462 können zwei Piloten Platz nehmen. 
Das hintere Cockpit (links) wurde erst in den 1980er Jahren gemäß 
militärischer Spezifikationen nachgerüstet. 
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Wer mag hier nicht einsteigen?! 
Ein Flug in einer Spitfire ist der 
Traum vieler Piloten. Unser 
Autor Bob Davy hatihn sich 
erfüllt - und berichtet aus der 
Sicht eines erfahrenen Piloten, 
was der britische Warbird 
wirklich leistet. 
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hen des Batterieschalters neben dem Sitz. 
Treibstoffcheck. Nun schaltet der Pilot bei- 
de Magneten scharf und aktiviert das Ventil 
für die pneumatischen Bremsen. Siebenmal 
wird nun mit dem riesigen Primer aus Mes- 
sing - wieder ein wunderschönes Relikt der 
30er Jahre - Treibstoff in den Brennraum ge- 
pumpt. Den Gashebel ein Stück öffnen, Pro- 
pellercheck, dann die beiden rot markierten 
Schalter mit „S“ und „B“ am Panel betätigen 
(„Start“ und „Boost“). Der Merlin erwacht 
zum Leben. 

Die Welt da draußen beginnt zu vibrieren, 
versinkt kurz in einer dunklen Wolke, die 
der Propellerstrom unverzüglich nach hinten 
katapultiert. Deutlich höre ich das Klacken 
des Merlin-Getriebes. Das Rennen gegen die 
Zeit hat begonnen. Nach zehn Minuten am 
Boden droht der Merlin zu überhitzen, da 
die Fahrwerksbeine die Kühler verdecken. 
Anthony löst den Bremshebel am Knüppel. 











Ein Tritt ins linke Seitenruder, und das Zie- 





hen am Bremshebel bremst das linke Rad ab. 
Rechts geht's umgekehrt. Stehen die Pedale 





Die beiden Kühler 
unter den Flügeln 
sind wichtig für 
den Temperatur- 
haushalt des 
sensiblen Merlin- 
Motors. 


Zugegeben, mit 
zwei Cockpits 
schaut die Spitfire 
etwas gewöh- 
nungsbedürftig 
aus. 
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neutral, werden beide Räder verzögert. Es ist 
so weit, ich darf die Spitfire rollen. Schlenker 
eröffnen den Blick nach vorn. Mit dem Knüp- 
pel am Bauch geht es über die Grasbahn den 
Hügel hinauf zum Startpunkt. Beim Propel- 
ler- und Magnetcheck gibt der Merlin einen 
akustischen Vorgeschmack auf den Start. 

Wir rollen aufs Gras. Anthony öffnet den 
Gashebel zwei, drei Zentimeter. Die Spit- 
fire galoppiert los, beschleunigt zügig, wäh- 
rend Anthony behutsam immer mehr Leis- 
tung gibt. Aus voller Kehle brüllt der Merlin. 
Zehn Zentimeter Schiebeweg hat der filig- 
rane Gashebel - mehr als 150 Pferdestär- 
ken setzt er pro Zentimeter frei! Der finale 
Schub setzt bei knapp 75 km/h ein. Der La- 
dedru eigt, es presst mich in den Sitz. 

Während des Starts bleibt die Seitenruder- 
trimmung neutral. Anthony tritt in Interval- 
len ins Ruder, um die Fuhre auf Kur hal- 
ten. Bei 110 km/h lösen sich die Räder vom 
Boden. Fast fühlt es sich an, als könne die 
Spitfire ohne Flügel fliegen, allein mit der 
Gewalt des Motors. 

































Die „Spit“ bittet zum Tanz. Ihre 
Ruderabstimmung ist harmo- 
nisch, Leistung gibt's im Über- 
fluss. Selbst im dichten Formati- 
onsflug fürs Foto ist sie gut zu 
beherrschen. 
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Blick aufs Detail: Das Einziehfahrwerk sollte im 
Rumpf verschwinden, bevor die 250-km/h-Marke 
überschritten wird. Am Boden behindert es die 
Kühlung. Oben: Aufnahmen für Kamera und Kanone 
am Flügel. 


Supermarine Spitfire F.IXe 


Triebwerk: Rolls-Royce Merlin 61/63/63A 
mit Höhenlader 

Leistung: ca. 1750 PS 

Spannweite: 11,23 m 

Länge: 9,45 m 

Höhe: 3,56 m 

MTOW: 3402 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 657 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 13106 m 
Reichweite: 698 km 

Bewaffnung: zwei Maschinengewehre, 
zwei 20-mm-Hispano-Kanonen 


Quelle: Supermarine Aircraft since 1914 
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Fotos: Keith Wilson 








Supermarine 


Fotos: Keith Wilson 





Immer wieder ein dankbares Motiv: die PT462 - von Keith Wilson im Bild festgehalten 


beim Flug über der britischen Küste. 


‚Anthony bremst die Räder ab und fährt das 
Fahrwerk ein, bevor die Fahrtmessernadel die 
250-km/h-Marke durchbricht. Eine rote Lam- 
pe signalisiert „gear up“. 

Von all der Handarbeit, die für unseren 
Take-off erforderlich war, habe ich auf dem 
hinteren Sitz nicht allzu viel mitbekommen. 
Knüppel, Bremse, Gashebel, Fahrwerkshe- 
bel - all das gilt es mit zwei Händen zu ko- 
ordinieren. 

Anthony nimmt die Leistung auf 2400 U/ 
min zurück und übergibt mir das Steuer. Der 
Stick im hinteren Cockpit reicht mir bis zur 
Brust. Ich bin vorsichtig, da ich noch nicht 
weiß, wie das Flugzeug auf Steuerimpulse 
reagieren wird. 

Obwohl sich das Höhenruder federleicht 
bedienen lässt, hält die Spitfire auch ohne 
Zutun des Piloten ihre Höhe. Die Querru- 
der sind straff, aber keineswegs schwergän- 
gig. Das Seitenruder spricht weich und line- 
ar an - es fühlt sich an, als könne die Spit- 
fire problemlos seitwärts fliegen. Kaum habe 
ich es gedacht, dringt schon Anthonys mah- 
nende Stimme durchs Headset: „Schau auf 
den Wendezeiger!“ Die Spitfire schiebt. Ge- 
schwindigkeit, Wendezeiger, Temperaturen 
und nochmal dieser Taschenuhr-Wende- 
zeiger - in den kommenden 20 Minuten er- 
fordert der Geradeausflug meine volle Auf- 
merksamkeit. Jede noch so kleine Ände- 
rung von Geschwindigkeit oder Leistung 
bringt mich dazu, das Flugzeug mit Hilfe 
des Trimmrads und der Ruder wieder in die 
Balance zu bringen. 

Was sonst fällt auf, wenn man zum ersten 
Mal eine Spitfire fliegt? Die Geräuschkulis- 
se hat sich nach dem Start weitgehend nor- 
malisiert — vielleicht haben sich meine Oh- 
ren auch einfach an den Lärmpegel gewöhnt. 
Mit knapp 430 km/h zieht die Landschaft 
von North Wales unter uns hinweg. Gut und 
gerne vier Liter pro Minute genehmigt sich 
dieser Dinosaurier unter der Cowling. 

Anthony fordert mich auf, die Drehzahl 
auf 2000 U/min zu reduzieren. Der Motor 
dankt es mir mit seidenweichem Lauf, die 
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Fahrtmesseranzeige pendelt sich bei knapp 
407 km/h ein. Der Verbrauch sinkt auf „nur“ 
210 Liter in der Stunde. 

Zeit, den fotografischen Teil fü 
richt zu erledigen. Wir nähern uns 
toflugzeug, nehmen die Leistung sehr weit 
zurück. Nicht mehr als 180 km/h, eher we- 
niger, liegen jetzt noch am Stau an. Die Spit- 
fire nimmt es gelassen. Das Spiel mit dem 
Kameraflugzeug ist ein Leichtes. Klappen? 
Nicht nötig. Nach ein paar Minuten in For- 
mation kommt der Wink des Fotografen. 
Wir drehen ab, ich darf wieder mit der Spit- 
fire spielen! 








Geradeaus ist langweilig. 
Auf zur ersten Turnstunde! 


425 km/h, die Nase 50 Grad nach oben, 
Stick neutral und.dann volles Quer- und ein 
bisschen Seitenruder nach rechts. Die alte 
Lady wirft sich in eine wunder: 
aus der sie mit zehn Grad nach unten zei- 
gender Nase wieder herauskommt. Ich wie- 
derhole das Spiel, diesmal mit 20 Grad An- 
stellwinkel am Eingang. Weiter geht‘s. Im 
Sinkflug beschleunige ich, dann geht es auf- 
wärts. Über der Colwyn Bay dreht die Spit- 
fire einen weitgezogenen Looping. Es gibt 
nur mich und diese Spitfire - die Welt da un- 
ten rückt in weite Ferne. Wahnsinn! 

Ich versuche ein Wingover-Manöver nach 
rechts. Mist, die Ruderkoordination hat nicht 
gepasst. „Der Wendezeiger!“, tönt es von 
vorn. Neuer Versuch, diesmal nach links. 
Herrlich, diesmal klappt es, unterstützt vom 
Drehmoment des Propellers, viel besser. 

Ich verbinde das Gelernte zu einer Reihe 
von Figuren. Es geht rauf und wieder runter, 
die Welt steht Kopf und richtet sich auf die 
Zeit vergeht sprichwörtlich im Fluge. 

Maximal 30 Minuten bleiben uns noch bis 
zur Landung. Mit 60 Gallonen im Tank sind 
wir gestartet, jetzt schwappen nur noch 30 
Gallonen (114 |) darin. 

Wir melden uns in Caernafon an. Ganz 
besonders im Anflug sollte der Pilot seiner 











Spitfire stets einige Schritte voraus sein. All- 
zu häufige Leistungskorrekturen und steile 
Abstiege bekommen dem sensiblen Trieb- 
werk nicht. Mit diesem Wissen im Hinter- 
kopf nehme ich den Ladedruck ganz zurück, 
was immer noch eine Menge Leistung bedeu- 
tet. Der Blick fällt auf die Anzeigen für Ge- 
schwindigkeit, Temperaturen und den Wen- 
dezeiger. Allmählich habe ich den Dreh raus. 
Die Nadel des Wendezeigers bleibt brav in 
der Mitte. Übrigens: Im Krieg galt der Schie- 
beflug als lebensverlängernder Trick. Wet- 
ten, dass der Feind beim ersten Angriff vor- 
beischießt, wenn die Nase der Spitfire nicht 
in die Flugrichtung zeigt? 

Mit 280 km/h ordnen wir uns in die Platz- 
runde ein. Anthony übernimmt die Kon- 
trolle. 260 km/h im Gegenanflug, Fahrwerk 
raus, Haube auf. Bei 220 km/h im Queran- 
flug kommen die Klappen raus, die Fahrt- 
messernadel steht im Endanflug bei 100 
Knoten (185 km/h). Der straffe Seitenwind 
macht das übliche Anflugverfahren im wei- 
ten Bogen überflüssig. Im Seitengleitflug ha- 
ben wir die Bahn gut in Sicht. Bei 150 km/h 
schwebt die „Spit“ aus, der Motor geht in 
den Leerlauf. Mit einer satten Dreipunkt- 
landung hat uns die Erde wieder. 

Eine Stunde später geht es mit gefüllten 
Tanks weiter. „Voll beladen fliegt sich die 
Spitfire anders“, bereitet mich mein Pi- 
lot vor. Wie viele Flugzeuge ihrer Zeit ist 
auch die Spitfire im Laufe ihrer Evolution 
schwerer und stärker geworden. 48 Varian- 
ten sind bekannt, deren Motorisierung von 
1020 bis 2050 PS reicht. Die maximale Ab- 
flugmasse stieg von 2630 Kilogramm auf 
fünf Tonnen und mehr. 

Der Rückflug zum Farmstrip ist noch bes- 
ser als der Hinflug. Meine Anspannung ist 
abgefallen. Ich fühle mich nun sicher genug, 
um mich ans Langsamflugverhalten heran- 
zutasten. Bei angezeigten 50 Knoten (90 
km/h) am Fahrtmesser setzt der Strömungs- 
abriss ein. Der Jäger kündigt mit einem Leit- 
werksschütteln an, dass er gleich über den 
Flügel abkippen wird. Um wieder in eine 
normale Fluglage zu kommen, genügt es, 
den Knüppel nachzulassen. 

Ich steige auf 4000 Fuß, um das obere 
Ende des Einsatzspektrums zu er! leben. Ich 
steche die Spitfire an, kor re wie so oft 
mit dem Seitenruder und führe die Fahrt- 
messernadel an den roten Strich heran, der 
bei der doppelsitzigen Version vergleichs- 
weise früh, bei 575 km/h, erreicht ist. 

Anthony übernimmt und bringt uns wieder 
auf 5000 Fuß. Ich genieße die letzten Minuten 
in vollen Zügen. Viel zu früh setzen wir auf‘ 
dem Grasstreifen in den Hügeln von North 
Wales auf. Der Motor verstummt, über- 
glücklich steige ich aus und tausche meinen 
Platz mit Keith, dem Fotografen. Die Spitfire 
nimmt Anlauf. Satt und laut klingt der Motor. 
Habe ich da eben wirklich drin gesessen? 

Bob Davy/pat 
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Modell United Airlines Vickers Viscount 1:200 
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2. Internationaler Luftfahrtsalon Brüssel 1939 


Zur letzten internationalen Messe vor dem Kriegsaus- 
bruch traf sich die Luftfahrtindustrie vom 8. bis 23. Juli 
1939 in der Jahrhunderthalle des ehemaligen Brüsseler 
Weltausstellungsgeländes. Sehr ansprechend präsen- 
tierten sich dabei auch die deutschen Firmen, deren 
gemeinsame Ausstellung der Reichsverband der deut- 
schen Luftfahrtindustrie (RDLI) organisiert hatte. 
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Mehr als 50 Flugzeuge zeigten die 

Aussteller beim 2. Salon International de 
l’Aeronautique. Die Palette reichte vom 
einfachen Leichtflugzeug bis hin zum 
Wellington-Bomber. Der deutsche Beitrag 

hielt sich mit der jüngsten Militärtechnik 

eher zurück und setzte mehr auf export- 

fähige Flugzeuge und Ausrüstung. 


Stilvoll mit ordensschwerem 
Wachmann präsentierte 
Bristol ihre Sternmotoren- 
palette. Britische Fachleute 
staunten aber vor allem 
über die jüngste deutsche 
Generation von Hochleis- 
tungsmotoren von BMW 
und Daimler-Benz; sie setzte 
komplett auf die hoch- 
moderne Direkteinspritzung. 
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Die tschechische Letov S. 50, ein Beobachtungs- 
ü flugzeug mit Avia-Sternmotoren, stand in Brüssel 
ö mit deutscher Kennung und Hakenkreuzen am 
in Leitwerk. Sie wurde im völkerrechtswidrig annek- 
Pr] tierten Protektorat Böhmen und Mähren gebaut. 
= 


‘ 
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Siebel zeigte die Si 202 Hummel mit einem englischen Salmson- 
Sternmotor. Der Zweisitzer, dessen Prototyp im April 1938 
erstmals geflogen war, sollte als preisgünstiger Basistrainer weit 
verbreitet werden. Bis 1941 wurden nur 38 Exemplare gebaut. 
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FOKKER T.8-W 
BIMOTEUR LANCE-TORPILLE 
ET DE BOMBARDEMENT 





Die T.8-W entwickelte Fokker als Torpedobomber. Ihr Flügel 
entstand in Holzbauweise, der Rumpf in einem Mix aus Metall und 
Holz. Eine zweite Version entstand in reiner Ganzmetallbauweise. 
Daneben gab es noch eine dritte, etwas größere Variante. 
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Der deutsche Auftrii 
sehr modern. Im Vo: 
Prototyps der Dorni 


Der schnittige belgische 
Jagdeinsitzer Renard R. 37 
basierte auf der R.36, war 
aber mit einem 1100 PS 
Starken Gnome-Rhöne- 
Sternmotor ausgerüstet. 
Die Motorverkleidung 
scheint kühltechnisch 
gewagt. Der Prototyp soll 
später nach Deutschland 
gebracht worden sein. 
















Viele der Flugzeuge wurden in der Ausstellung sehr 
aufwändig auf Ständern präsentiert (links). Die Ju 87 
(unten) erntete viel Aufmerksamkeit. Wohl nur 
wenige ahnten, dass einige Wochen später die Stukas 
polnische Städte und Dörfer bombardieren würden. 
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ie damalige Zeit 
Modell des ersten 








1 Galerie 












Galt als schönstes Flugzeug der Ausstellung: die „Speed Spitfire‘ von Supermarine, 
eine Rekordversion des Jägers mit kürzerem Flügel und Rennmotor, royalblau lackiert 
mit silbernen Applikationen. 





SABCA stellte den Trainer 
$.40 (oben vorn) und den 
leichten Bomber/Aufklärer 
5.47 (dahinter und Bild 
rechts) aus. Die elegante 
$.40 trieb ein 140 PS starker 
Renault-Motor an. Die S.47, 
in Gemischbauweise 
gefertigt, erinnerte 
äußerlich etwas an die 
Fairey Battle. 
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Die Niederlande zeigten unter anderem 
den Jäger Koolhoven F.K. 58. (oben Bild- 
mitte). Bristol stellte die Blenheim mit 
eingezogenem Fahrwerk aus (links). 








Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie sie uns doch an. 
Sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die 
Redaktion unter 

Tel. 0228/9565-100 oder 
per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de. 
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Republic P-47D Thunderbolt: Das Kampfflugzeug mit einem 2000-PS-Antrieb von Pratt& Whitney (Baujahr 1943) 
war in Brasiliens Luftstreitkräften (1° Grupo de Aviacäo de Caca) im Einsatz. 
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ein Highlight im 

PEST BE 

menden Exponat war 34 Jahre 
LE ENEINER ET Te IR 


TAM-Museum in Säo Carlos 


Luftfahrtmuseen gib es viele auf der Welt. 
Meist sind sie spannend, manchmal aber auch 
völlig überfüllt oder verstaubt. Im TAM-Museum 
im brasilianischen Säo Carlos glänzen mehr 

als 80 Exponate in moderner, heller Umgebung. 
Besucher erwartet ein originelles Konzept. 


7A es bedarf für ei- 
nen Westeuropäer einiger 
Anstrengung, ins TAM-Museum 
zu gelangen: Nachtflug nach Säo 
Paulo, Kampf mit Staus auf stets 
verstopften Straßen in der 20- 
Millionen-Metropole, dann drei- 
einhalb Stunden über die Auto- 
bahn nach Nordwesten. Um es 





jedoch vorwegzunehmen: Der 
Aufwand lohnt sich! 
Das „Museu TAM“ befindet 


sich dort, wo auch die größte 
'südamerikanische Airline, TAM 
Linhas Aereas, ihr Wartungs- 
zentrum hat: in der Kleinstadt 
Säo Carlos im Bundesstaat 
Paulo, dem bevölkerungsreichs- 
ten Bundesstaat des aufstre- 
benden Landes. 

Die Eingangshalle des zwei- 
teiligen Museums ist einer mo- 
dernen Abfertigungshalle nach- 











empfunden, mit fünf Check-in- 
Schaltern für den Ticketerwerb. 
Wer des Portugiesischen nicht 
mächtig ist, kann den Audiofüh- 
rer nutzen. Der Gag dabei: 
ertönt im Kopfhörer der Orig 
nalsound des jeweilig beschrie- 
benen Flugzeugs. 

„Go to Gate“ heißt es dann. Ein 
langer Gang, einer Fluggastbrü- 
cke nachempfunden, führt den 
Besucher vorbei an zahlreichen 
Infotafeln zu den Pionieren der 
Luft- und Raumfahrt; vorbei an 
Modellen von Lindberghs „Spi- 
rit of St. Louis“, dem Blenct 
Flieger, Amel 
oder Juri Gagarins Raumkapsel. 
Man muss hier verweilen, auch 
wenn man die ein oder andere 
Historie bereits kennt, denn der 
weitere Weg endet unwillkürlich 
vor einer Schleuse, die nur alle 





















Tropen-tauglicher 
Version diente die ausgestellte Maschine 
beim JG 27 in Nordafrika. 





Fotos: Andreas Fecker, Wolfgang Irmer, Wolfgang Radau 


Museum =TAM-Myuseum .. 


Savoia Marchetti SM-55: Das skurril 
Eli ht CONTERELTENT EIN ENERTEIT 
g im April 1927 über den 


Brasilien, 





zehn Minuten geöffnet wird und 
zehn Personen Platz bietet. 

Das ist ei inelles Konzept, 
denn einerseits gewährleistet es, 
dass Besucher dosiert ins Inne- 
re des Museums gelangen, an- 
dererseits aber lässt es den Be- 
sucher zur Ruhe kommen und 
veranlasst ihn ganz subtil, auch 
Infotafeln zu lesen, die er beim 
schnellen Durchmarsch sicher 
übersehen hätte. { 

Zehn Minuten Zeit, dann der 
Countdown, der wie bei der 
Raumfahrt runtergezählt wird, 
und die Schleuse öffnet sich. Im 
lahinterliegenden, abgedunkel- 
ten Raum erfährt der Besucher 
während ein paar Minuten etwas 
über die noch junge brasiliani- 
sche Luftfahrtgeschichte oder 
esser gesagt: über die Geschich- 
te der Brüder Rolim Adolpho 
Amaro (1942 - 2001) und Joao 
Francisco Amaro. 

Ihre Pilotenkarrieren began- 
nen Anfang der 60er Jahre. Ro- 
im, der sehr populär war und 
überall in Brasilien „Coman- 
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dante Rolim“ genannt wurde, 
flog ab 1963 als Pilot bei TAM. 
Später wurde er ihr Präsident. 
Sein Bruder Joäo leitet heute 
das Museum. 

An ihrer Leidenschaft fürs 
Fliegen — sie nannten es „Asas 
de um Sonho“ (Flügel eines 
Traums) — wollten die Brüder 
auch andere Menschen teilha- 
ben lassen. Die Idee, ein Mu- 
seum zu gründen, entstand mit 
dem Kauf einer Cessna 195 aus 
dem Jahr 1951 und dem Erwerb 
eines kleinen Lufttaxi-Unterneh- 
mens, das drei historische Flug- 
zeuge betrieb. Die Amaro-Cess 
na, heute natürlich eines der Ex 
ponate im TAM-Museum, war 
das erste Flugzeug, das in Säo 
Carlos restauriert wurde. 

Die Brüder bereisten Südame- 
rika mit Motorrädern, um nach 
alten Flugzeugen Ausschau zu 
halten und diese für ihre Samm- 
lung aufzukaufen. 15 Flugzeuge 
aus den 50er Jahren waren ihre 
erste Ausbeute. Geeignete Han- 
gars für die Restaurierung fanden 























sich in den Hallen einer ehema- 
ligen Traktorenfabrik in Säo Car- 
los. Im Laufe der Jahre wuchs die 
Zahl der Exponate auf 43. Das 
Museum nahm Formen an. 

Helles Licht empfängt den Be- 
sucher jenseits der Schleuse. Von 
einer breiten Empore aus über- 
schaut man das gesamte Muse- 
um und die feinen Exponate, von 
denen übrigens alle zusätzlich 
im Modellformat in einer großen 
Glasvitrine zu sehen sind. Der 
lichtdurchflutete Hangar ist im 
Juli 2010 nach umfangreichen 
Umbauarbeiten und Exponater- 
gänzungen eingeweiht worde! 
Hier ist alles grof: 
läufig, modern — abgesehen von 
den historischen Flugzeugen na- 
türlich. 

Die Palette der Ausstellungs- 
stücke reicht von Flugzeugen 
der Allgemeinen Luftfahrt aus 
zahlreichen Epochen über War- 
birds bis hin zu Transportflug- 
zeugen. Viele davon stammen 
aus inländischer Produktion und 
legen eindrucksvoll Zeugnis ab 























von der sehr erfolgreichen Ge- 
schichte brasilianischer Flug- 
zeugproduktion, allen voran 
Embraer, heute weltweit die 
Nummer zwei beim Bau von Re- 
gionalflugzeugen. 

In der Jägerfraktion finden 
sich Namen mit viel Geschich- 
te und noch mehr Sound: Thun- 
derbolt, Spitfire, Corsair und 
Bf 109. Sie wurden getreu ihrer 
Einsatzorte in Szene gesetzt. So 
parkt beispielsweise die Corsair 
in einem mit feinem Sand aufge- 
füllten Areal neben Palmen und 
einem Original-US-Militärjeep. 
Im Zweiten Weltkrieg war der 
Jäger unter anderem im Südpa- 
zifik im Einsatz. 

Der Weg hinaus ins Freie 
führt den Besucher unwillkür- 
lich durch den Shop, in dem 
noch schnell ein Shirt oder.eine 
Kappe mit dem Konterfei des 
Lieblingsfliegers erworben wer- 
den kann, ehe man sich wieder 
auf die 250-Kilometer-Rück- 
fahrt nach Säo Paulo macht. 

Renate Strecker 
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Curtiss Robin C2: Der Dreisitzer aus den USA flog 
bereits 1928 und ist immer noch flugfähig. 
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Adresse: 

TAM Museum 
www.museutam.bra 
Rodavia SP 318 

säo Carlos, Brasilien 


10 bis 16 Uhr 

(Einlass bis 15 Uhr) 
Preise: 

Erwachsene: 11 Euro 


sowie Senioren über 60 
Jahren: 5,50 Euro 
Kinder bis zu 6 Jahren 
zahlen keinen Eintritt. 


auf Anfrage 
Exponate (Auszug): 


Bücker CASA Bü1131-E 
Jungmann (A) 





Ermäßigung für Gruppen 


Öffnungszeiten: täglich von 


Kinder von 7 bis 12 Jahren 


CAP-4 „Paulistinha“ 
Cessna Bird Dog (B) 
Demoiselle (Santos 
Dumont, Nachbau) 
Fairchild F-24 
Focke-Wulf Fw 190A-8 
(Nachbau) 
Focke-Wulf Fw 44J 
Stieglitz 

Gloster F-8 Meteor 
Messerschmitt 

Bf 109 G-4 Trop 
MIG-17 „Fresco“ 
Republic P-47D 
Thunderbolt 

RWD-13 

Säo Paulo (das erste, 
1910 in Brasilien gebaute 
Flugzeug; Nachbau) 
Supermarine Spitfire Mk.9 
Vought FAU-1 Corsair 








Demoiselle: Der Brasilianer Alberto Santos Dumont 
entwickelte die Urmutter des UL-Fliegens. Dieser Nachbau 
wird von einem VW-Motor angetrieben. 


Vought FAU-1 Corsair: Im Kurzkrieg („Fußballkrieg*) 
zwischen Honduras und El Salvador im Jahr 1969 kam 
der Jäger auf beiden Seiten zum Einsatz. 


xy) 


DENIx 
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Fotos: Andreas Fecker, Wolfgang Radau, Udo Rau, Ana Colla/TaM 





zu den besten 
Airshows der Welt! 





Erleben Sie traumhafte Fluggeräte In Aktion 
von den historischen Doppeldecker über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


EAA Sun'n Fun Airshow 


Fiy-In Alrshow mit Washington D.C. uvm. 


Izmir International Airshow 


Jubiläum 100 Jahre Türkische Luftwaffe 


Zeitweg AirPower 11 


Die größte europälsche Alrshow! 


Duxford Fiying L 
Die größte Warbird-Airshow In Europa 


Duxford mit Lufthansa Ju 52 


Sonderflugrelse ab/bis Köln-Bonn 


Oshkosh EAA AirVenture 
Weltgrößte Fly-In & Alrsnow In Wisconsin 


MAKS Moskau Airshow 


Internationale Luft-und Raumfahrtausstellung 


Dänemarks größte Alrshow, mit Kopenhagen 


Open Dugen Airshow 


Internationale Jetteams & Helikopter 


Oceana N Airshow 
Großes 100 Jahre Navy Jubiläum uvm. 


Nellis Las Vegas Airshow 


VIP-Sonderreise mit vielen Highlights 


(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


—AirVenrüres 


=> 





Michael Scheggmann PF1311 D-4B686 Vreden Te. 02S84-2322 


DoXxX 





weitere Flugzeug-Fertigmodell 
139, € (Wunschlackierung möglich) 


Buchtipp: 


www.motorbuch.de 


Angebote, Gesuche, Modelle, 
Ersatzteile, Zubehör, etc. 





- 





Mark 


E-Mail: rpilz@motorpresse.de 












Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der faszinierendsten 


Pilotenmagazine weltweit. 








Nächste Ausgabe Klassiker 3/2011 


Anzeigenschluss: 
07.02.11 
Erstverkauf: 
07.03.11 





—NGEDES 
DS 
Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 


Insere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 


Telefon: 0831/960.42-88 - Fax: 960 42-89 


www.airventures-reisen.de 


Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 


Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 
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Sonderverkaufsstellen 








Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 
64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 00491(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


Die ganze Welt der 477173 
STE Ticlig: eng 


Jeden Monat 
neu am Kiosk! 
www.flugrevue.de 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday” in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Nur VENZERN 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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Flightpath Center 





Highlight des Flightpath- 
Zentrums: Diese Douglas 
DC-3 diente dem Ölunter- 
nehmen Union 76 als 
Geschäftsreiseflugzeug. 





Airline- 


Geschichte 





Direkt am berühmten LAX-Flughafen findet sich 
in einem früheren Terminal eine interessante 
Ausstellung zur zivilen Luftfahrt in Südkalifornien, 
inklusive einer Douglas DC-3. 


P an-Am-Uniformen, Werbe- 
modelle längst vergessener 
Airlines oder Bordgeschirr aus 
einer TWA-,„Connie“: Im Flight- 
path Learning Center kommen 
Freunde älterer Fluglinien voll 
auf ihre Kosten. Die Hauptga- 
lerie enthält zahlreiche Ausstel- 
lungsstücke aus dem Luftver- 
kehr, hauptsächlich von Flug- 
linien, Flughäfen und Luftfahrt- 
firmen aus Südkalifornien. Das 
Museum wird von der gemein- 
nützigen, im Jahr 1995 gegrün- 
deten Organisation „Flightpath 
Learning Center of Southern 
California” unterhalten und soll 
„ nicht nur Schulklassen die Luft- 
fahrt näherbringen. Unterstüt- 
zung erhält das Zentrum auch 
von Los Angeles World Air- 
ports, dem Betreiber des inter- 














Fotos: Hoevele: 
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nationalen Flughafens der Me- 
tropole, unter dem Kürzel LAX 
bekannt. Schließlich hatten die 
Kalifornier das Zentrum 2003 
ursprünglich anlässlich des Ju- 
biläums „75 Jahre Los Angeles 
Airport“ und „100 Jahre Flug 
der Gebrüder Wright“ ins Le- 
ben gerufen. Ein großes Wand- 
gemälde erinnert an beide Er- 
eignisse. Die Ausstellung ist im 
ehemaligen Imperial Terminal 
auf der Südseite des Flughafens 
untergebracht (Zufahrt von Os- 
ten über den Freeway 105; Par- 
ken ist umsonst). 

Natürlich gibt es auch ein Flug- 
zeug zu bestaunen, passender- 
weise eine Airliner-Ikone aus Ka- 
lifornien. Die Douglas DC-3 kam 
vom Western Museum of Flight, 
das seinen Standort Hawthorne 








Adresse: Flightpath Lear- 
ning Center and Museum, 
6661 West Imperial Highway, 
P.O. Box 90234, Los Angeles, 
CA 90009, USA 

Telefon: 001-424-646-7284 


Öffnungszeiten: 
dienstags bis samstags 
von 10 bis 15 Uhr 
Eintritt: frei 
Fotomöglichkeit: 
Fotografieren ist erlaubt. 








verlassen musste. Daher steht 
die Maschine mit der Kennung 
N760 seit September 2006 auf 
dem Vorfeld neben dem Flight- 
path Center. Die DC-3 wurde im 
Januar 1941 an TWA ausgelie- 
fert und absolvierte bis zu ihrem 
letzten Flug am 27. Mai 1982 
insgesamt 47665 Flugstunden. 
Ab 1956 diente der Propliner als 


Geschäftsreiseflugzeug der Uni- 
on Oil Company (Union 76) und 
erhielt den Spitznamen „Spirit 
of Seventy Six“. Den Brücken- 
schlag zur Gegenwart liefert der 
Blick aufs Vorfeld. Vom Lear- 
ning Center aus lassen sich näm- 
lich die Starts der modernen Air- 
liner sehr gut beobachten. 
Patrick Hoeveler 
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Hasegawa 


Das bereits bekannte Modell 
des Fieseler Fi 156 C Storch 
© im Maßstab 1:32 ist wieder 
erhältlich, diesmal in der limi- 
tierten Variante „Gran Sasso*. 
Sie bezieht sich auf die Befrei- 
ungsaktion des italienischen 
Diktators Mussolini durch deut- 
sche Truppen im Jahr 1943. Am 
Bausatz selbst hat sich nichts 
geändert (Art.-Nr. 08206, 164 
Teile, 50,99 Euro). 

In der Reihe der „History-Kits“ 
gibt es nun gleich ein Jet-Trio in 
einer Schachtel: Die VFA-115 
Eagles History im Maßstab 1:72 
enthält eine F/A-18C Hornet 
und zwei F/A-I8E Super Hor- 
net. Die Staffel gehört heute zur 
in Japan stationierten Träger- 
gruppe der US Navy. Die Abzieh- 
bilder enthalten Markierungen 
für die aktuelle CAG-Maschine 
der Eagles und die Ausgabe von 
2009 (beides Super Hornets auf 
der USS „George Washington“) 
und der CAG-Hornet von 1999 
(USS „Abraham Lincoln“). Ob 
allerdings zwei Super Hornets 
mit sehr ähnlichen Abzeichen 
wirklich nötig gewesen wären, 
sei dahingestellt (Art.-Nr. 01912, 
316 Teile, 77,99 Euro). 


Herpa 


Neue Kampfflugzeuge gibt es 
im Maßstab 1:200. Die Dassault 
Mirage 2000 ist gleich zwei- 
mal erschienen: als 2000-5EG 
der 331 Mira der griechischen 
Luftstreitkräfte in Tanagra (Art.- 
Nr. 553827, 26 Euro) und als 
2000-5F der EC 1/2 „Cigognes“ 
der Armee de l’Air (Art.-Nr. 
553605, 26 Euro). Beide Mo- 
delle sind bis auf die Abzeichen 
identisch. Der Eurofighter ist 
nun auch mit der Sondermar- 
kierung „10000 Flugstunden“ 
der italienischen Luftstreitkräf- 
te verfügbar (Art.-Nr. 553704, 
25 Euro). 

Die älteren, farbenfrohen 
Markierungen der japanischen 
Marineflieger trägt die anspre- 
chend ausgeführte Lockheed 
P-3C Orion der auf Okinawa sta- 
tionierten 5. Kokutai „Pegasus“. 
Es gibt sie im Maßstab 1:500 
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(Art.-Nr. 517904, 19 Euro). 
Die Palette von Airlinern im 


“ Maßstab 1:500 erweitern gleich 


mehrere Modelle: Airbus A310- 
200 (VP-BT], einer der letzten 
Maschinen dieses Typs im Pas- 
sagiereinsatz) von S7 Airlines 
(Art.-Nr. 515412, 19 Euro), 
Airbus A320 (D-AICN) von 
Condor (Art.-Nr. 515771, 17 
Euro), Airbus A330-200 (TC- 
ING) von Turkish Airlines (Art.- 
Nr. 517676, 22 Euro), Airbus 
A340-300 (PZ-TCP) von Suri- 
nam Airways (Art.-Nr. 515849, 
22 Euro), Boeing 737-700 mit 
Winglets (PH-BGE) von KLM 
(Art.-Nr. 515801, 17 Euro), Bo- 
eing 737-800 mit Winglets (D- 
AHFX) von TUlfly (Art.-Nr. 
505864, 17 Euro), Boeing 747- 
400 (PH-BFS) von KLM (Art.- 
Nr. 517805, 23 Euro), Boeing 
747-400 (HS-TGP) von Thai 
Airways im Retro-Look „50th 
Anniversary“ (Art.-Nr. 517935, 
23 Euro), Boeing 767-200 (XA- 
MXO) von Mexicana im neu- 


Fieseler Fil56C STORCH 'GRAN SASSO’ 





en Anstrich (Art.-Nr. 515825, 
21 Euro), Boeing 767-300 (HL- 
7514) von Asiana Airlines (Art.- 
Nr. 515887, 22 Euro), Boeing 
777-200LR (C-FNNH) von 
Air Canada (Art.-Nr. 515870, 
23 Euro) und Tupolew Tu- 
154M (RA-85735) von Aero- 
flot im neuen Anstrich (Art.-Nr. 
515863, 18,50 Euro). 

Gut gelungen ist der „Hiroshi- 
ma“-Anstrich des Airbus A319 
(HS-PGX) von Bangkok Air- 
ways im Maßstab 1:400 (Art.- 
Nr. 562157, 29 Euro). Die ele- 
gante Douglas DC-10-30 be- 
reichert die Flotte in 1:200 jetzt 
auch in den Farben von KLM 
(PH-DTE). Ein schwarzer Plas- 
tikständer liegt bei (Art.-Nr. 
553407, 54 Euro). Die Lock- 
heed L-1049H Super Constel- 
lation @ (N1007C) aus Metall 
von Sabena in 1:200 verfügt da- 
gegen über einen verchromten 
Ständer (Art.-Nr. 553698, 54 
Euro). Bei der Fokker 50 (D- 
AFKL) von Team Lufthansa/ 


Modelle 


Contact Air (ebenfalls in 1:200 
und aus Metall) besteht er aus 
durchsichtigem Plastik (Art.-Nr. 
553773, 44 Euro). Ein weiterer 
Airliner in 1:200 ist der Airbus 
A340-600 D-AIHK „Mainz“ der 
Lufthansa (Art.-Nr. 550901, 57 
Euro). 

Aus Anlass des letzten ge- 
planten Starts überhaupt in 
diesem Frühjahr hat Herpa 
das Space Shuttle in 1:500 
mit den Markierungen der En- 
deavour aufgelegt. Das Modell 
besitzt ein ausgefahrenes Fahr- 
werk und einen kleinen Ständer. 
Auch das Wappen der letzten 
Mission STS-134 liegt als Druck 
auf einem Karton bei (Art.-Nr. 
517799, 17,50 Euro). 


Hobbymaster 


Neuestes Mitglied der Fami- 
lie von Metall-Fertigmodellen 
im Maßstab 1:72 ist die Con- 
vair F-102A Delta Dagger ®. 
Neben einer grauen Variante 
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ist nun auch eine Version im 
grün-braunen Vietnam-Tarnan- 
strich verfügbar. Der Jäger trägt 
die Markierungen des Jets mit 
der Seriennummer 56-1444 der 
509th FIS, der im Jahr 1968 in 
Da Nang stationiert war. Das 
Modell ist gut gelungen und 
lässt sich mit aus- oder einge- 
fahrenem Fahrwerk darstellen. 
Auch der Waffenschacht kann 
geschlossen oder geöffnet (mit 
sechs ausgefahrenen Falcon- 
Flugkörpern) gezeigt werden. 
Zwei Außentanks und eine Pi- 
lotenfigur liegen ebenfalls bei. 
Hilfreich zum Wechseln der 
geschlossenen Fahrwerksklap- 
pen ist ein beigefügtes, kleines 
Drahtwerkzeug. Angesichts des 
stattlichen Preises wäre aller- 
dings ein etwas hochwertigerer 
Ständer wünschenswert gewe- 
sen (Art.-Nr. HA3102, ca. 60 
Euro). . 
Einen ansprechenden Ein- 
druck macht auch die North 
American T-6 © in den Farben 
der österreichischen: Luftstreit- 
kräfte (Maßstab 1:72). Die in 
Linz-Hörsching stationierte Ma- 
schine mit der Kennung 4C-TH 
war eine von zehn LT-6G, die ab 
1959 nach Österreich geliefert 
worden waren. Das Modell be- 
sitzt ein eingefahrenes und ein 
ausgefahrenes Fahrwerk, zwei 
Cockpithauben und einen Plas- 
tikständer (Art.-Nr. HA1507, 
37 Euro). Bezug unter anderem 
über airport.souvenirs@munich- 
airport.de). 
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Modelle und Bücher 


Revell 


Im Maßstab 1:72 ist nun die 
Boeing B-17G Flying Fortress 
© erhältlich. Dabei handelt es 
sich jedoch nicht um eine Wie- 
derauflage. Das Modell besitzt 
versenkte Gravuren, die aller- 
dings an manchen Stellen etwas 
grob wirken mögen. Die Innen- 
einrichtung samt Cockpit, Bom- 
benschacht und Waffentürmen 
beeindruckt mit einer hervorra- 
genden Detaillierung. Da ist es 
fast zu schade, die Rumpfhälften 
zusammenzukleben. Die Steuer- 
flächen sind separat ausgeführt. 
Auch die Motoren sind recht 
ansehnlich. Die Decals enthal- 
ten Markierungen für zwei Ma- 
schinen der 91st Bomb Group 
der USAAF, darunter die „Litt- 
le Miss Mischief“, die aufgrund 
von Beschädigungen Teile meh- 
rerer B-17, sogar ein komplettes 
Rumpfheck, erhielt. Insgesamt 
bietet der Bausatz viel Modell 
zu einem fairen Preis (Art.-Nr. 
04283, 237 Teile, 22,99 Euro). 

Ebenfalls gut gelungen ist der 
Eurocopter EC635 „Military“ 
im Maßstab 1:72. Sowohl eine 
Transport- als auch eine Ret- 





sind etwas durch Gussgrate 
verunstaltet. Die Bauanleitung 
weist sogar auf die Behebung 
von zwei Problemen hin: die 
zu langen Kufen und die falsch 
herum drehenden Rotorblätter. 
Abziehbilder für einen Hub- 
schrauber der Schweizer Luft- 


Flugzeuge in diesem Heft 


Berijew Be-6 
Douglas DC-3 
Junkers Ju 52 
McDonnell FH-1 Phantom 


McDonnell Douglas 
F-4 Phantom Il 


Supermarine Spitfire Mk IX 


Yokosuka DAY 





tungsvariante lassen sich bau- 
en. Lediglich die Klarsichtteile 





waffe liegen bei (Art.-Nr. 04647, 
96 Teile, 9,99 Euro). 


Trumpeter 


Ein voller Karton erwartet den 
Käufer der Suchoi Su-25 Frog- 
foot im Maßstab 1:32. Die De- 
taillierung ist sehr gut: Die zwei 






Triebwerke liegen komplett bei, 
einschließlich der Luftschächte. 
Die Vorflügel, Landeklappen 
und Luftbremsen können ausge- 
fahren dargestellt werden. Auch 
die Steuerflächen der Leitwerke 
sind separat ausgeführt. Die Ka- 





none und die Avionikabteile 





1:72 Plasticart 

(nicht mehr in Produktion) 
1:144 Minicraft; 1:72 Italeri; 

1:48 Revell, Trumpeter 

1:72 Heller, Italeri; 1:48 Revell 
1:72 MPM 

1:144 Academy (F), Hobby 

craft (E), Minicraft (E); 1:72 Fujimi 
(B/C/D/E/EJ/F/J/N/RF-4B/E) 
Hasegawa (C/D/E/EJ/F/J/S/ 
RF-4E), Italeri (S), Revell (C/D/F/ 
RF-4E); 1:48 Hasegawa (B/C/D/E/ 
EJ/F/G/J/N/QF-4S/RF-AE), Revell 
(C/D), Testors (F/G); 1:32 Tamiya 
(C/D/E/EJ/J) 

1:48 Hasegawa, ICM, Italeri, 
Revell; 1:32 Tamiya 

1:72 Fujimi 
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lassen sich mit geöffneten War- 
tungsklappen darstellen. Gum- 
mireifen, Fahrwerksbeine und 
-streben aus Metall und fotoge- 
ätztes Gurtzeug ergänzen den 
umfangreichen Bausatz. Zahl- 
reiche Außenlasten sind eben- 
falls vorhanden, wie es sich für 
ein Erdkampfflugzeug gehört. 
Allerdings fehlen jeweils die äu- 
ßeren Pylone. Bei den Abzieh- 


Israels Bomber 


Spannend zu lesen ist die 
Geschichte der 69. Staffel 
„Hammer“ der israelischen 
Luftstreitkräfte aufgrund 
vieler Berichte von Zeitzeu- 
gen. Die Geschichte beginnt 
mit der geheimen Überfüh- 
rung der Boeing B-17 und 
ihrer Missionen. Das nächste 
Muster der Einheit war be- 
reits die F-4 Phantom, deren 
Einsatzzeit ebenfalls ausgie- 
big behandelt wird. Auch die 
aktuelle F-151 Ra’am wird 
beschrieben. Insgesamt 
bietet das in englischer 
Sprache erschienene Buch 
eine Fülle von Informati- 
onen und Fotos, die man 
vom israelischen Militär so 
nicht gewohnt ist. 
Shlomo Aloni, Zvi Avidror: 
Hammers. Israel's Long- 
Range Heavy Bomber Arm: 
The Story of 69 Squadron. 
225 Seiten, mehr als 300 
Abbildungen. ISBN 978-0- 
7643-3655-3. 49,95 Pfund (ca. 
59 Euro). Schiffer Publishing, 
Atglen, USA (Bezug über 
http://www.bushwood- 
books.co.uk) 


Wertung: ee00® ) 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 





bildern hat man die Wahl zwi- 
schen zwei russischen und zwei 
tschechischen Maschinen. Der 
bekannte Sonderanstrich aus 
Tschechien mit dem Frosch auf 
dem Leitwerk dürfte dabei nicht 
einfach zu lackieren sein, da ent- 
sprechende Abziehbilder oder 
eine Schablone für das Flecken- 
muster fehlen (Art.-Nr. 02276, 
893 Teile, 109,99 Euro). 


L’envol du XX" siecle 


Bleriot 


Alles, was man zum Thema 
Bleriot-Flugzeuge wissen 
will, dürfte sich in diesem in 
französischer Sprache ge- 
haltenen Werk finden. Alle 
Typen, immerhin mehr als 
240, werden einschließlich 
der wichtigsten technischen 
Daten beschrieben. Dabei 
finden sich Exoten wie die 
viermotorige Bleriot 75 und 
andere Muster, die heute 
weitgehend in Vergessen- 
heit geraten sind. Auch die 
Flugzeuge von SPAD, Blan- 
chard und Guillemin sind mit 
eingeschlossen. Der fach- 
kundige Autor vergisst da- 
bei auch nicht die Lebens- 
und Firmengeschichte von 
Louis Bleriot. Schließlich ist 
er der Enkel des Flugpio- 
niers und hat zahlreiche 
Dokumente, Fotos und Ge- 
genstände für ein künftiges 
Museum gesammelt. 

Louis Bleriot: Lenvol du XXe 
siecle. Bleriot-A&ronautique. 
240 Seiten, mehr als 500 
Abbildungen. ISBN 978-2- 
84890-156-5. Editions Larivie- 
re, Frankreich. 55 Euro 
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Wooster 


Die von Herpa übernom- 
mene Firma produziert Kunst- 
stoffmodelle von Verkehrsflug- 
zeugen, die nur noch zusam- 
mengesteckt werden müssen. 
In Bezug auf Qualität und De- 
taillierung können die auch für 
den Bordverkauf vorgesehenen 
Modelle nicht mit den Herpa- 


Dornier-Typen 


Der Titel „Dornier: Von den 
Anfängen bis 1945" ist et- 
was irreführend, denn es 
handelt sich hier um ein 
reines Typenbuch und kei- 
ne Firmenchronik. Die Auf- 
machung ist mit den bishe- 
rigen Ausgaben der Reihe 
„Typenbücher Deutsche 
Luftfahrt“ aus dem Heel 
Verlag identisch, nur das 
Format ist etwas größer. 
Das Buch besitzt nun einen 
Schutzumschlag und kos- 
tet zehn Euro mehr. Nichts- 
destotrotz zeichnet sich 
der Inhalt durch sorgfäl- 
tig recherchierte Informa- 
tionen und qualitativ hoch- 
wertige Abbildungen aus. 
Insgesamt stellt das Werk 
daher ein sehr gutes und 
verlässliches Nachschlage- 
werk zu den Dornier-Flug- 
zeugen bis 1945 dar. 
Günter Frost, Karl Kössler, 
Volker Koos: Dornier: Von 
den Anfängen bis 1945. 200 
Seiten, 228 Abbildungen. 
ISBN 978-3-86852-049-1. 
Heel Verlag, Königswinter. 
29,90 Euro 
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Jets mithalten. Die Boeing 737- 
800 von TUlfly in der „Haribo“- 
Lackierung im Maßstab 1:100 
beeindruckt daher vor allem 
durch ihre Größe (Länge 39,5 
cm), und das bei einem vertret- 
baren Preis. Die Bedruckung ist 
sehr gut gelungen, die Form der 
Nase hat jedoch eher Spielzeug- 
charakter (Art.-Nr. 608770, 34 
Euro). 


FlugzielHannover 
100 Jahre Luftfahrt 


er 


“og 
« 


Hannover 





Der Flughafen Hannover- 
Langenhagen ist vor allem 
aufgrund der Internationa- 
len Luft- und Raumfahrtaus- 
stellung ILA bekannt, die hier 
regelmäßig bis 1990 stattge- 
funden hat. Dabei existiert 
der Luftfahrtstandort Han- 
nover schon seit 100 Jahren. 
Das Buch liefert einen Über- 
blick über seine Geschich- 
te, wobei der Großteil die 
Zeit nach dem Zweiten Welt- 
krieg behandelt. Recht inter- 
essant zu lesen ist beispiels- 
weise die Entstehung des 
Verkehrsflughafens in Lan- 
genhagen in den 50er Jah- 
ren. Auch Themen wie die 
ILA oder der Messeflugver- 
kehr werden behandelt. Eine 
tiefergehende Chronik soll- 
te man aufgrund des be- 
schränkten Platzes jedoch 
nicht erwarten. 

Dieter Tasch, Horst-Dieter 
Georg: Flugziel Hannover. 
100 Jahre Luftfahrt. 112 
Seiten, zahlreiche Abbil- 
dungen. ISBN 978-3-923976- 
75-1. Leuenhagen & Paris, 
Hannover. 19,90 Euro 
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6.3.2011 

Fundaciön Infante de Orleans, 
Flying Day, Cuatro Vientos, 
Madrid, Spanien 

Tel: ++34/91 321 1857, 

Internet: www.fio.es 


w11.-13.3.2011 

Tico Warbird Airshow, 
Titusville, FL, USA 

Internet: www.vacwarbirds.org 


12.-13.3.2011 

CAF Air Fiesta, Brownsville 
International Airport, TX, USA 
Internet: www.rgvwingcaf.com 


m 26.3.2011 

22. Internationale Stuttgart- 
Convention, Sport- und Festhalle 
Musbercg, Filderstr. 52, Leinfelden- 
Echterdingen 

Nico Ruwe, Tel.: 07158/980 09 00, 
E-Mail: str-convention@web.de 


w 29.3.-3.4.2011 
EAA Sun 'n Fun, Lakeland, FL, USA 
Internet: www.sun-n-fun.org 


u 22.-24.4.2011 

Classic Fighters Airshow, Omaka 
‚Aerodrome, New Zealand 
Internet: www.classicfighters. 
co.nz 


= 30.4.2011 

Rebirth Connie, Rollout mit 
Oldtimerbeteiligung und 

Tag der offenen Tür, Lahr 
Internet: www.airport-lahr.de 


1.5.2011 

Shuttleworth Spring Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds. SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


u 14.5.2011 

Shuttleworth Spring Evening 
Airshow, Old Warden Aerodrome, 
Nr. Biggleswade, Beds. SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


1 14.-15.5.2011 
Planes of Fame Airshow, 


Impressum 


Termine/Surftipps 


Chino, CA, USA 
Internet: www.planesoffame.org 


22.5.2011 

Spring Air Show, Imperial War 
Museum, Duxford, Großbritannien 
Internet: http://duxford.iwm. 
org.uk 


wm 2.-5.6.2011 

Klassikwelt Bodensee, Messe für 
Klassiker zu Lande, zu Wasser und 
in der Luft, Friedrichshafen 

Messe Friedrichshafen GmbH, 

Tel. 07541/708-0, 

Fax: 07541/708-110, Internet: www. 
Klassikerwelt-Bodensee.de 


u 3.-5.6.2011 

World War Il Weekend Airshow, 
Reading, PA, USA 

Internet: www.maam.org 


u 4.-5.6.2011 

Stampe Fly-In, Antwerpen, 
Belgien 

Internet: www.stampe.be 


w 5.6.2011 

Shuttleworth Mid Summer 
Airshow, Old Warden Aerodrome, 
Nr. Biggleswade, Beds. SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


= 11.-12.6.2011 

La Ferte-Alais, Airshow, Cerny, 
Frankreich 

Internet: www.ajbs.fr 


w 17.-19.6.2011 

Air Classics, Gelnhausen 
‚Aero-Club Gelnhausen e.V., k 
‚Am Flugplatz 1, 63571 Gelnhausen, 
Tel.: 06051/921712, 

E-Mail: info@airclassics- 
gelnhausen.de, Internet: www. 
airclassics-gelnhausen.de 


= 18.6.2011 

Shuttleworth Evening Airshow & 
LAA Party in the Park, 

Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds. SG18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


u 25.-26.6.2011 

Oldtimer Meet, Fribourg- 
Ecuvillens, Schweiz 
Internet: www.aerotique.ch 


w1.-3.7.2011 

Warbird- und Jetmeeting, 
Werksgelände der Firma Grob 
Aircraft, Mattsies 


Internet: http://bavarian- 
airmeeting.de/Bavarian_ 
Airmeeting/home.htmi 


u 2.7.2011 

Engiadina Classics, Mountain 
Fly-In, Samedan, Schweiz 
Internet: www.engadin-airport.ch 


Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte informieren Sie sich direkt beim Veranstalter. 


Surftipps 


Die wenig bekannte Rohrbach 
E4/20 Staaken war das erste vier- 
motorige Ganzmetallverkehrs- 
flugzeug der Welt. Der avantgar- 
distische Schulterdecker verfügte 
über eine sehr strömungsgünsti- 
ge Linienführung. Kurz nach dem 
Erstflug am 9. November 1920 
musste das Flugzeug gemäß den 
Vorschriften des Versailler Ver- 
trages am 21. November zerstört 
werden. Das Deutsche Zentrum 
für Luft- und Raumfahrt (DLR) bie- 
tet ein Foto der E4/20 auf seiner 
sehenswerten Seite zur Luftfahrt- 
geschichte auch in hoher Auflö- 
sung zum Download an. 
www.dir.de/100Jahre/en/ 
DesktopDefault.aspx/tabid- 
3308/5157_read-7468/gallery-1/ 
gallery_read-Image.37.2933/ 


Einen faszinierenden Einblick in 
die frühen Tage der bemannten 
Raumfahrt bietet eine Webseite, 
die jüngst freigegebene Mit- 
schriften der originalen Funkpro- 
tokolle im englischen Wortlaut 
kostenlos anbietet. Den Anfang 
machen die Missionen Mercury 6 
und Apollo 13. Weitere Missionen 
sollen künftig aufgenommen 
werden. 

http://spacelog.org 


Die Luftfahrtmuseen in Sinsheim 
und Speyer hatten schon immer 
ein glückliches Händchen beim 
Finden seltener fliegender Schät- 
ze in Ost und West. Zu den spek- 


takulärsten Neuerwerbungen 
gehörte die gewaltige Antonow 
An-22. Die riesige An-22, zeitwei- 
se das größte Flugzeug der Welt, 
flog aus eigener Kraft nach Speyer 
und landete dort auf der eigent- 
lich zu kurzen Bahn. Auf nur 800 
Metern Rollstrecke brachte die 
Besatzung den Transporter zum 
stehen, was folgender Film be- 
weist: 

www.youtube.com/ 
watch?v=9RPOCdAg7Fs 


In den fünfziger und sechziger 
Jahren entwickelten die Sowjet- 
union und die USA Konzepte für 
Weltraumflugzeuge, die man als 
Urahnen der späteren Raumfäh- 
ren Space Shuttle und Buran be- 
zeichnen kann. Nur wenig be- 
kannt ist die sowjetische MiG-105, 
von der sogar ein bemannter 
Testabwurf mit Kufenlandung als 
Film erhalten blieb. 
www.youtube.com/watch?v=zJy 
3f72fock&feature=related 


Die enorme Hitzebelastung 

beim Wiedereintritt des amerika- 
nischen Entwurfs Dyna Soar zeigt 
dieser Film von 1958. 
www.criticalpast.com/video/ 
65675047484_Bell-Dyna-Soar- 
airplane-mockup_heat-demons- 
tration_surface-skin-models 
Martin-Plant 


Ganze 199 Flüge unternahmen 
die USA mit dem Rekordflugzeug 
North American X-15. 
www.youtube.com/ 
watch?v=sk65ioabGVO 
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Die Ausgabe 3/2011 von B ; rLuftfahrt“ erscheint am 7. März 2011. 





N 





Ab dem Herbst 1944 nutzte die Luftwaffe Heinkel He 111 als fliegende Abschussbasen 
für die V1. Die Wirkung der ersten „Cruise Missile“ der Welt bei diesen Einsätzen war 
gering, die Verluste unter den He-111-Besatzungen verheerend. 





Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 


Termine und Internetadressen 


Wir bitten um Verständnis, wenn angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden 





Boeing 377 Stratocruiser 


Boeings Stratocruiser galt als der größte, schnellste 
und komfortabelste Langstrecken-Airliner seiner Zeit. 
Ende der 40 Jahre entstand das Flugzeug mit seinem 
doppelstöckigen Passagierdeck auf der Basis des 
Militärtransporters C-97. 


Bücker Bü 181 Bestmann 


Die Bücker Bestmann war bis 1945 der Standard- 
Baistrainer der Luftwaffe. Auch nach dem Krieg er- 
freute sich der Zweisitzer großer Beliebtheit. 

Fast 5000 Exemplare wurden in mehreren Ländern 
gebaut und machten die Bestmann zu einem der 
erfolgreichsten Leichtflugzeuge überhaupt. 





Einfach anrufen: 0711/182-2500 und Kennziffer 750564 angeben. 


Falls Sie nach dem Test keine weiteren Hefte wünschen, sagen Sie spätestens 14 Tage nach 
Erhalt der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalten Sie Klassiker der Luftfahrt weiterhin 8 x im Jahr 
zu den im Impressum angegebenen Preisen mit jederzeitigem Kündigungsrecht. 
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Von der Vorkriegsmaschine 

IN bis zum Youngtimer präsentiert 
En MOTORRAD CLASSIC in jeder 
Ausgabe große Marken, 
historischen Sport und Tipps für 


Restaurierung und Reparatur. 


JETZT NEU IM INTERNET: 
\vww.motorrad-classic.de 


IL 





Jetzt neu im 
Zeitschriftenhandel 


*Teilnahmekarte im Heft oder kostenlos unter motorradclassic@motorpresse.de anfordern 





